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FOTOS: GLASER, O’LEARY, SCHULZ, KL-DOKUMENTATION (10) OLDTIMER AKTUELL 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 




























MESSERSCHMITT ME 264 BELL X-I BRISTOL BEAUFIGHTER 
Die als „Amerikabomber“ konzipierte Das Raketenflugzeug brach den Mythos Die schwer bewaffnete Zweimot war Englands 
Viermot wurde nur als Prototyp gebaut. von der unpassierbaren Schallmauer. erster Hochleistungs-Nachtjäger. 








SUPERMARINE SPITFIRE MK IX BRODIE SYSTEM KAWASAKI K1.100 


Bis heute werden einige dieser hervorragenden Mit dem streng geheimen US-System konnten Japans leistungsfähigster Jäger war vor allem 
Jäger mit enormem Einsatz flugfähig gehalten. Flugzeuge ohne Flugplatz starten und landen. in großen Höhen kaum zu schlagen. 











CURTISS SB2C HELLDIVER KLASSIKER-GALERIE RÜCKBLICK 
Das letzte noch fliegende Exemplar des ame- Die 50er Jahre waren die große Zeit heute schon Im Januar 1939 drangen zwei Dornier Wal 


rikanischen Sturzbombers im Porträt. fast vergessener Jet-Kunstflugteams. erstmals tief in die Antarktis ein. 











NORTH AMERICAN P-51 MUSTANG 
Nicht nur wegen ihrer großen Reichweite war 
die P-51 Mustang ein Jäger der Superlative. 





KLASSIKER-MAGAZIN 
In Obermörlen startete jetzt eine Bf 108 Taifun 
aus dem Jahr 1937 in ihr neues Flugzeugleben. 
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DE HAVILLAND COMET 
Als erster Passagierjet der Welt ging die 
vierstrahlige Comet in den Liniendienst. 


DATANG SHAN MUSEUM 
EI] NEUE MoDELLE 

TERMINE UND SURFTIPPS 
VORSCHAU 


„Rlassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


| FLUG BEIDE 
AvIAOR AVION BEWADE, 


Südamerika 


EI vu: PILQOT 


Spanien Niederlande 


Brasilien 








Heiko Müller, 


Lehrstück 


Sie fliegt wieder in Deutschland, jene Messerschmitt Bf 108 
Taifun, die zwei französische Kriegsgefangene 1945 für eine 
spektakuläre Flucht benutzten (siehe Seite 36 ff.). In Augsburg 
1937 gebaut, ist sie das weltweit wohl älteste fliegende Mes- 
serschmitt-Flugzeug. Man muss sich erinnern, dass sie aus ei- 


Geschäftsführender ner Zeit stammt, in der Flugzeuge wie die Focke-Wulf Stieglitz 
Redakteur aktuell waren, um zu ermessen, welchen Schritt vorwärts 
Messerschmitt mit dieser Konstruktion machte. Ganzmetall- 
Schalenbauweise, Einziehfahrwerk, automatische Vorflügel, eine großzügige Kabine, 
mit wenigen Handgriffen anklappbare Flügel und Flugleistungen, an die selbst die 
meisten heutigen Reiseflugzeuge nicht herankommen, waren revolutionär. Dabei 
nahm die Taifun viele konstruktive Elemente vorweg, die sich kurze Zeit danach 


beim Jäger Bf 109 wiederfanden. 


Noch in den 90er Jahren bescheinigte ein amerikanischer Tester der Bf 108 Eigen- 
schaften, die in vielerlei Hinsicht denen vergleichbarer aktueller Flugzeuge überlegen 
seien. „Man kann eine Menge von diesem Design lernen“, schrieb er. Bei ihrem Erst- 
flug vor 70 Jahren konnte niemand ahnen, wie weit dieses Flugzeug seiner Zeit 
voraus war. Das macht die jetzt in Obermörlen stationierte Bf 108 zusammen mit 
den Taifun der Lufthansa Berlin-Stiftung und der Messerschmitt-Stiftung zu umso 
wertvolleren Zeitzeugen der Luftfahrtgeschichte. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


Heike DEE 
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siehe Coupon $. 9 
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News 





Eine fehlerhafte Schweißnaht 
führte zum Absturz des Ryan- 
Nachbaus am 31. Mai 2003. 


UNFALLBERICHT 


Ryan-Absturz 
ist aufgeklärt 


Der Absturz des Nachbaus von 
Lindberghs Ryan NYP „Spirit of 
St. Louis“ am 31. Mai vergange- 
nen Jahres während der Coventry 
Classic Airshow ist aufgeklärt. Bei 
dem Unfall, über den „Klassiker 
der Luftfahrt“ bereits berichtete, 
war der Pilot Pierre Hollander ums 
Leben gekommen. 

Nach dem jetzt veröffentlichten 
Unfallgutachten knickte der rech- 
te Flügel nach Versagen der 
Schweißnaht von einer der Fahr- 
werks-/Flügelstreben ab. Die be- 
troffene Stelle war nach der Aus- 
lieferung des Flugzeugs, das 1997 
in Estland gebaut worden war, un- 
sachgemäß geschweißt worden. 
Vor dem endgültigen Versagen 
hatte sich bereits ein Haarriss 
durch 90 Prozent des Rohrquer- 
schnittes gezogen. 


KLASSIKER-TREFFEN 


Valentines-Fly-in 
trotz Winterwetter 


Eher schlechtes Winterwetter 
schien die Mitglieder des briti- 
schen Vintage Aircraft Clubs nicht 
zu schrecken. Immerhin 35 Piloten 
kamen am 15. Februar zum tradi- 
tionellen Valentines-Fly-in in Tur- 
weston. Das waren zwar längst 
nicht so viele wie beim Schneeball- 
Fly-in des Clubs im Januar, doch 
diesmal hatten viele der Oldtimer 
arg mit starkem Wind zu kämpfen. 

Zu den seltensten Stücken 
gehörten diesmal die Tipsy Belfair 
von David Beale und eine wohl 
nur wenigen bekannte Rearwin 
175 Skyranger, Baujahr 1940. Nur 
82 dieser Flugzeuge waren seiner- 
zeit von der Rearwin Aircraft and 
Engine Inc. gebaut worden. 
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SPONSORING 


Nakajima fliegt weiter 


Sponsoring zur Erhaltung histori- 
scher Flugzeuge ist in den USA 
wesentlich verbreiteter als hier zu 
Lande. Aircraft Spruce & Speciali- 
ty, Lieferant von Flugzeugbau- 


AUFTRAG AUS DEN USA 


MDM Aviation 
restauriert Bf 109 


Die MDM Aviation von Achim 
und Elmar Meier in Freiburg hat 
den Auftrag zur Restaurierung ei- 
ner Bf 109G erhalten. Die beiden 
Brüder sind vielen Warbirdfans 
durch ihre Jak-3 bekannt. Im Juni 
soll das Flugzeug in Deutschland 
ankommen. 

Auftraggeber ist der amerikani- 
sche Sammler Gerald „Jerry“ Ya- 
gen, Eigentümer der in Virginia 
Beach beheimateten Fighter Fac- 
tory. Das Flugzeug soll ursprüng- 
lich eine Bf 109G aus deutschen 
Beständen sein, die in Spanien zur 






Am Valentines-Fly-in in 
Turweston nahmen unter 
anderem diese Tipsy Belfair 
(oben) und eine Rearwin 
175 Skyranger teil. 


material, Ersatzteilen und Werk- 
zeugen für Amateurflugzeugbauer 
und Oldtimerliebhaber, fördert 
jetzt die Nakajima B5N2 „Kate“ 
der Japanese Bomber, LLC. 


Die Zufahrt 
zum Flughafen 
von Jakutsk 
schmückt jetzt 
diese P-39 Aira- 
cobra, die vor 
etwa drei Jah- 
ren aus der 
Tundra gebor- 
gen wurde. 


HA-1112 umgerüstet wurde. Der 
Jäger lagerte lange in Belgrad, ging 
in den 90er Jahren ans Air and 
Space Museum, bevor sie Yagen 
kaufte. Elmar Meier rechnet mit 
etwa dreieinhalb Jahren bis zum 
Abschluss der Restaurierung und 
des Rückbaus zur Bf 109G. 


Bei dem Flugzeug handelt es sich 
um kein Original, sondern um 
einen Nachbau des japanischen 
Bombers und Torpedoflugzeugs. 
Nakajima B5N2 spielten 1941 eine 
Schlüsselrolle bei dem Angriff auf 
Pearl Harbor. Der Nachbau wur- 
de schon bei Filmen wie „Tora! 
Tora! Tora!“ und „Schlacht um 
Midway“ eingesetzt. 











BELL P-39 


Airacobra aus der 
Tundra geborgen 


Eine Bell P-39 Airacobra ziert 
jetzt die Zufahrt zum Flughafen 
von Jakutsk, der Hauptstadt Jaku- 
tiens. Das recht gut erhaltene 
Wrack des Jägers wurde vor etwa 
drei Jahren aus der Wildnis im 
nordöstlichen Sibirien geborgen 
und von ehrenamtlichen Helfern 
ausstellungsfähig restauriert. 

Während des Zweiten Welt- 
krieges hatten die USA den Sow- 
jets eine große Zahl dieser Jäger im 
Rahmen des Land-Lease-Abkom- 
mens geliefert. Die in Jakutsk aus- 
gestellte Airacobra dürfte sich auf 
einem Überführungsflug befunden 
haben, als sie in der Tundra not- 
landen musste. 


Innovative Technologien - dafür steht der Name Rolls-Royce in 
der Luftfahrtindustrie. Unsere fortschrittlichen Antriebssysteme 
sind weltweit bei mehr als 500 Fluggesellschaften verlässlich 
im Einsatz. Diese Technologien und unsere beispiellosen 
Service-Standards schaffen Bewegung auch auf anderen 


Wachstumsmärkten. Rolls-Royce ist mittlerweile in vier 
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1904 -2004 a century of innovation 





Geschäftsfeldern erfolgreich: in der Zivilluftfahrt, auf dem 
Verteidigungssektor, der Schifffahrtstechnik und in der 
Energiebranche. Heute liefern 54000 Rolls-Royce-Gasturbinen 
zuverlässige und innovative Antriebslösungen für einen 
weltweiten Kundenkreis. 100 Jahre Rolls-Royce - 100 Jahre 


Investition in die Zukunft. Trusted to deliver excellence 


Rolls-Royce 








News 


ERFOLG NACH REPARATUR 


F4U-5NL Corsair 
wieder in der Luft 


Nach einer Bauchlandung im 
letzten September und den an- 
schließenden Reparaturen ist die 
F4U-5NL Corsair der Collings 
Foundation wieder in der Luft. 
Testpilot Dale „Snort“ Snodgrass 
führte die ersten Flüge in New 
Smyrna Beach, Florida, durch. 
Dort wird der 1951 gebaute Jäger 
von den American Aero Services 
auf die neue Flugsaison vorbe- 
reitet. Das Unternehmen hat die 
Corsair seit 1993 unter seinen Fit- 
tichen. Nach ihrer Restaurierung 
wurde sie 1997 schon einmal bei 
einem Absturz schwer beschädigt. 


"FAIRCHILD C-119 ALS FILMSTAR 


Der Phön 


In den 60er Jahren landete der Re- 
gisseur Robert Aldrich mit „Der Flug 
des Phönix“ einen Kinoschlager. 
Jetzt produziert dessen Sohn Wil- 


iX 


kommt zurück 


Fairchild C-82 Packet nutzt die Film- 


crew für die Neuauflage eine Fair- 
child C-119 „Flying Boxcar“. Dazu 
wurde eine der letzten C-119 


(N15501) von Hawkins und Powers 
Aviation in Greybull, Wyoming, wie- 
der flugtauglich gemacht. Mitte ver- 
gangenen Jahres begann die Restau- 
rierung des 1989 stillgelegten Trans- 


liam in Namibia ein Remake des 
Stoffs von der Bruchlandung in der 
Wüste und dem rettenden Selbst- 
bau eines Flugapparates aus den 
Wrackteilen. Seinerzeit spielte Har- 


Schichten wurde sieben Tage pro 


Woche bis zum ersten Testflug Ende 


November durchgearbeitet. 


Am 8. Dezember ging die C-119 be- 





dy Krüger eine Hauptrolle. 


American Aero Services baute Anstelle der damals verwendeten 


die F4F Corsair wieder auf. 


AVIODROME LELYSTAD 


Fokker F.Vila fertig 
restauriert 


storische Verkehrsflugzeug wird 
eines der zentralen Ausstellungs- 
stücke des jüngst eröffneten Avi- 
odrome in Lelystad. 

Bereits vor einigen Jahren war 
der Rumpf einer kompletten Re- 
vision unterzogen, zunächst aber 
wieder mit den unrestaurierten 
Tragflächen versehen worden. Vor 


Die Restaurierung der früher im 
Aviodome am Amsterdamer Flug- 
hafen Schipol ausgestellten Fokker 
F.Vlla ist abgeschlossen. Das hi- 





Die Fokker F.VIla des Aviodrome ist wieder komplett. Die Tragflächen 
sind in Österreich restauriert worden. 
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porters, der einst als Fischfrachter 
und Sprühflugzeug diente. In zwei 


zwei Jahren wurden die Flügel 
nach Österreich zur Überholung 
gegeben. Das Flugzeug erhielt in- 
zwischen das Kennzeichen H- 
NAPD jener F.VIla, mit der die 
Besatzung Geysendorffer, Scholte 
und Weber 1927 den ersten Pas- 
sagierflug von Amsterdam nach 
Batavia, heute Indonesien, unter- 
nahm. Passagiere waren der ame- 
rikanische Millionär Lear Black 
und sein Butler Baylin. 


EINZELSTÜCK 


Ryan SEW mit 
„fremdem‘' Motor 


Nur zwölf der schönen Zweisit- 
zer SCW baute Ryan in den 30er 
Jahren. Ein dreizehntes Exemplar 
wurde nur teilweise fertig gestellt. 
Dieses Flugzeug wurde inzwischen 
komplettiert und von dem kali- 
fornischen Ehepaar Bill und Janet 
Ewertz in einen hervorragenden 
Zustand gebracht. 


reits auf den 10 000-Meilen-Trip nach 
Namibia. Seit Februar laufen dort die 





Die 1938 ge- | 
baute Ryan 
SCW ist bis 

heute eine | 
elegante 

Erscheinung. 








Ryan hatte den SCW-Prototy- 
pen seinerzeit mit einem Menasco- 
Reihenmotor ausgerüstet. Die Se- 
rienflugzeuge erhielten allerdings 
einen Warner-Sternmotor. Seine 
jetzigen Besitzer implantierten 
dem Tiefdecker einen „artfrem- 
den“, wenngleich wesentlich stär- 
keren Continental-Sechszylinder- 
Boxer. Dessen 220 PS treiben die 
SCW auf über 240 km/h Höchst- 
geschwindigkeit. 





Bob West (li.) 
und Steve Dunn 
überführten die 
C-119 nach Na- 
mibia. Zuvor 
war der Frach- 
ter in einem 
wahren Kraftakt 
wieder flugklar 
gemacht wor- 
den. 





Dreharbeiten. Der eigentliche „Phö- 
nix“, der für die filmische Flucht aus 
der Wüste verwendet wird, entsteht 
derzeit in Kalifornien. Im November 
soll „Der Flug des Phönix“ in die Ki- 
nos kommen. 








COMMEMORATIVE AIR FORCE 


Die Zwangspause 
ist beendet 


Die Commemorative Air Force 
(CAF) nimmt den Flugbetrieb mit 
ihren Warbirds wieder auf. Wie 
„Klassiker der Luftfahrt“ in der 
Ausgabe 1/2004 bereits berichte- 
te, hatte sich die CAF nach Unfäl- 
len zu einer Flugpause entschlos- 









sen, in der die Sicherheits- und 
Wartungsvorschriften der Orga- 
nisation überprüft wurden und die 
Piloten ein Sicherheitstraining ab- 
solvieren sollten. 

Ende Januar hatte bereits über 
die Hälfte der 336 CAF-Piloten die 
Schulung abgeschlossen. Eine 
CAF-Kommission soll künftig alle 
relevanten Flugsicherheitsfragen 
koordinieren. Dazu gehören re- 
gelmäßige Schulungen und die Er- 
arbeitung neuer Auswahlkriterien 
für die CAF-Piloten. 


MITFLÜGE IN DER GALEB 


Jet-Erlebnis 
in Siegerland 


Im vergangenen Jahr sorgte 
Walter Eichhorn auf Flugtagen 
noch mit einer L-29 für Aufsehen. 
Inzwischen ist er auf eine G2-A 
Galeb, die doppelsitzige Trainer- 
variante des jugoslawischen 
Kampfjets Jastreb, umgestiegen. 
Heimatbasis des Flugzeugs ist der 
Flugplatz Siegerland. Hier nimmt 
Eichhorn gegen einen Unkosten- 
beitrag gern auch Gäste mit. Eine 
Rolls-Royce-Viper-Turbine mit 
2500 Ibs Schub verleiht der Galeb 
eine Höchstgeschwindigkeit von 
811 km/h in 6200 m Höhe. 


MUSEUM 


Genau 60 Jahre nach dem 
Großangriff von 200 sowjetischen 
Kampfflugzeugen auf die finnische 
Hauptstadt eröffnete das Luft- 
fahrtmuseum am Flughafen Hel- 
sinki-Vantaa eine Sonderschau 
über die Luftverteidigung des Lan- 
des. Im Mittelpunkt der Ausstel- 
lung steht die Hawker Hurricane 
Mk I (HC-452), eine Leihgabe des 
Museums der finnischen Luftwaf- 
fe in Tikkakoski. 

Der Jäger ist eine von zwölf 
Hurricanes, die Finnland im Fe- 
bruar 1940 nach dem ersten An- 
griff der Sowjets von der RAF er- 
hielt. Nach erneuten Kampfhand- 
lungen kamen sie erstmals im Juli 
1941 zum Einsatz. Die HC-452 
flog zunächst beim LeLv 32 in 
Lappeenranta. Im März 1943 
wechselte sie zur 2/LeLv 26 in 
Malmi. 


Bell restau- 
riert zurzeit 
die XV-3, das 
erste erfolg- 
reiche Tiltro- 
torflugzeug. 


LUFTFAHRTMARKEN 


Jersey ehrt 
Luftfahrtpioniere 


Mit einem Briefmarkenheftchen 
ehrt die Kanalinsel Jersey Pioniere 
der internationalen Luftfahrt. In 
dem 22-seitigen Heft sind zwei 
Briefmarken-Sammlerblöcke mit 
sechs Motiven historischer Flug- 
zeuge und eine Marke mit dem dä- 
nischen Flugpionier Ellehammer 
enthalten. Kurze, zeichnerisch il- 
lustrierte Texte beschreiben wich- 
tige Personen, Flugzeuge und Er- 
eignisse der Luftfahrt. Das Heft- 
chen kann über den Philate- 
liehändler Sieger bezogen werden. 








Der Briefmarkenblock der Insel 
Jersey ist reizvoll aufgemacht. 


BELL „HUEY“ 


Vietnam-Helikopter 
im Museum 


Das Washingtoner National 
Museum of American History der 
Smithsonian Institution erhielt am 
19. März eine Bell UH-1H für sei- 
ne Ausstellung „Der Preis der Frei- 
heit“. Die „Huey“ war im Februar 
bei Bell in Fort Worth zu einem 
Trip durch zwanzig Städte gestar- 
tet, mit dem an die Rolle dieser 
Hubschrauber im Vietnamkrieg 
erinnert werden sollte. Im Einsatz 
bei der 175rd Assault Helicopter 
Company, war dieser Hubschrau- 
ber im Januar 1967 abgeschossen 
und anschließend in den USA wie- 
der repariert worden. 








BELL XV-3 


Versuehsgerät 
wird restauriert 










Auf zwei Jahre hat Bell Helicop- 
ter die jetzt begonnene Restaurie- 
rung des ersten Tiltrotorflugzeugs 
der Welt, der XV-3, angesetzt. 
Das 1954 gebaute Versuchsgerät 
konnte mit schwenkbaren Rotoren 
senkrecht starten und landen und 
in den flügelgestützten Flug über- 
gehen. Nach Ende der Tests 1959 
ging die XV-3 an das Army Avia- 
tion Museum und lagerte demon- 
tiert in Fort Rucker. Bis 2008 
bleibt die XV-3 bei Bell, danach 
erhält sie ihren endgültigen Platz 
im US Air Force Museum. 

























FACELIFT 


B-17 „Thunderbird“ 
im neuen Kleid 


Die B-17G „Thunderbird“ des 
texanischen Lone Star Flight Mu- 
seum erhielt jetzt beim Raytheon 
Aircraft Service Center in Little 
Rock eine neue Lackierung. Er- 
möglicht wurde die Aktion durch 
Spenden von Raytheon und einer 
Farbenfirma. Die „Thunderbird“ 
verließ am 8. Mai 1945 die Mon- 
tage. 35 Jahre lang flog sie beim 
französischen Institute Geogra- 
phique Nationale, kam 1984 nach 
England und ging 1987 an ihre jet- 
zigen Besitzer. 


Das Raytheon-Team lackierte die 
B-17 in ehrenamtlicher Arbeit. 
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Die in Duxford gezeigte Lysander 
ist derzeit wohl das einzige fliegen- 
de Exemplar dieses Typs. 


PROJEKT AUFGEGEBEN 


Lysander steht zum 
Verkauf 


Die 2003 von einem deutschen 
Käufer in Kanada erworbene 
Westland Lysander IIIA, die eini- 
ge Zeit bei MDM Aviation in Frei- 
burg parkte, steht wieder zum 
Verkauf. Das Flugzeug war ur- 
sprünglich als Tauschobjekt für 
einen anderen Klassiker vorgese- 
hen gewesen. Der schlechte Zu- 
stand hätte allerdings eine lang- 
wierige Restaurierung erfordert, 
deren Dauer auf sieben bis acht 
Jahre veranschlagt wird. 

Das Musee de l“Air hatte bereits 
Interesse an der Lysander. Bis Re- 
daktionsschluss gab es noch keine 
gesicherten Informationen, ob der 
Verkauf zustande gekommen ist. 


AILES ANCIENNES 


Dassault MD 312 
restauriert 


Der Verein „Ailes Anciennes de 
Corbas“ hat nach vier Jahren har- 
ter Arbeit seine Dassault MD 312 
Flamant fertig gestellt. Der Erst- 
flug des zweimotorigen leichten 
Transporters und Schulflugzeugs 
fand Ende letzten Jahres statt. 
Etwa 12000 Stunden war das 
Team unter Thierry Gibaud, Alain 








WAR MEMORIAL 


Angriff auf Berlin 
als Display 


Das Australian-War-Memorial 
Museum in der Hauptstadt Can- 
berra hat in seiner ANZAC-Halle 
eine neue Attraktion. In einer Art 
großem Diorama leben unter dem 
Motto „Striking by Night“ die 
nächtlichen Bombenangriffe der 
RAAF auf Berlin im Zweiten Welt- 
krieg wieder auf. Im Mittelpunkt 
steht die Avro Lancaster „G for 
George“, die ab 1942 mit der 460. 
Staffel nicht weniger als 90 Einsät- 
ze über Europa überstanden hat, 
darunter auch Missionen nach 
Peenemünde. Nach einem letzten 
Angriff auf Köln im April 1944 
wurde die Maschine auf den fünf- 
ten Kontinent gebracht und dort 
der Bevölkerung vorgeführt. Ne- 
ben der in den letzten vier Jahren 
von Grund auf restaurierten Lan- 


109G-6, eine Me 163 und eine Me 
262 zu sehen. Dazu kommen eine 
88-mm-Flak, Bomben und Aus- 
rüstung. 


I TBREITLINGTEIZTERN 





IM MUSEUMSDEPOT 





Luftfahrtschätze in Lakeland 


Bei einem Klassiker-Fly-in im Dezem- 
ber gewährte das Sun 'n Fun Museum 
in Lakeland, Florida, einen Einblick in 
sein umfangreiches Depot. Der nicht 
immer öffentlich zugängliche Hangar 
am Linder Airport beherbergt eine 
ganze Reihe sonst nur selten ausge- 
stellter Flugzeuge. 





Allein zehn davon gehören zur unter 
Platzmangel leidenden Sammlung 
„Fantasy of Flight“ von Kermit Weeks, 
die im nahe gelegenen Polk City be- 
heimatet ist und mit dem Sun 'n Fun 
Museum kooperiert. Unter anderem 
stehen hier Weeks Westland Lysan- 
der Illa, die wieder komplett montiert 


KENNEDYS HELIKOPTER 


„Marine One‘ jetzt 
in Pensacola 


Am 22. Januar schwebte eine Si- 
korsky VH-3A zu ihrer letzten 
Landung beim National Museum 
of Naval Aviation in Pensacola ein. 
Der Hubschrauber flog früher 
beim Marine Corps Squadron 
HMX-I und diente als „Marine 
One“ US-Präsident Kennedy als 
Beförderungsmittel. 

Die VH-3A war eine frühe Ver- 
sion der SH-3A/S-61 Sea King für 
den Executive-Transport. Der Pro- 
totyp flog erstmals am 23. Sep- 
tember 1957. Angetrieben wurde 








der Hubschrauber von zwei Ge- 
neral Electric T-58-GE-8B mit je 
1280 shp. 


Odolant und Francois Bompard 
mit‘ der Seriennummer 189 be- 
schäftigt, die 1952 gebaut worden 
war und bis April 1983 im Mi- 
litärdienst stand. Um die Restau- 
rierung zum Erfolg zu bringen, 
musste erst einmal eine Halle auf 
dem Flugplatz Corbas bei Lyon ge- flugformation mit ihrem Gründer 
baut werden. Auch die Beschaf- und Leader Jacques Bothelin offi- 
fung neuer Snecma-12T-06-Mo- | ziell als Breitling Jet Team. Wie 

toren war notwendig. Siewurden bereits gemeldet, hatte der Uh- 


im August 2002 installiert. renhersteller sein Engagement 
bei Ray Hannahs OFMC, die die 
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| Praller 
Breitling Fighters betrieben, auf- 
gegeben. Mit ihren fünf L-39 Al- 
batros ist die Formation in die- 
sem Jahr allein bei 50 Veranstal- 
tungen in Europa zu sehen. Bis 
auf Bothelin flogen alle Mitglieder 
früher bei der französischen Luft- 
waffe, teilweise sogar bei der 
Patrouille de France. 


Bereits im vergangenen Jahr 
sponserte Breitling das Apache 
Jet Team. Jetzt firmiert die Kunst- 


OLDTIMER WANDERN AUS 


OFME-Warbirds in 
Neuseeland 


Die Old Flying Machine Com- 
pany in Duxford wird für die Sai- 
son 2004 nur eine Spitfire IX, eine 
P-51 Mustang, eine T-6 und eine 
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Im Depot stehen 


Grumman J.2F6 (li.) 
und eine Hawker 





unter anderem diese 


Stampe zur Verfügung haben. Die 
Lavotschkin La-9, Curtiss P-40, 
FG-1D Corsair und die Jak-3 der 
„Breitling Fighters“ befinden sich 
nämlich derzeit in Neuseeland, wo 
sie bei der berühmten Flugschau 
„Warbirds over Wanaka“ an 
Ostern ein letztes Mal aufgetreten 
sind. Die P-40 und die Jak-3 wer- 
den am anderen Ende der Welt 
bleiben, da ihre Ausnahmebe- 
triebsgenehmigungen in Großbri- 
tannien abgelaufen sind. La-9 (ge- 
baut bei Pioneer Aero) und FG-ID 


News 
FLUGWERFT SCHLEISSHEIM 


Kunst und 
Luftfahrtgeschichte 


„Wolkenbilder“ heißt eine 
Kunstausstellung, die noch bis 
zum 25. Juni in der Flugwerft 
Schleißheim des Deutschen Mu- 
seums zu schen ist. Damit setzt die 
Flugwerft ihre reizvolle Reihe von 
Kunstausstellungen inmitten hi- 
storischer Flugzeuge fort. Die 24 
großformatigen Wolkenbilder hat 





die Fotokünstlerin Birgitta Thay- 
sen jeweils in Bezug zu den aus- 
gestellten Flugzeugen gebracht. 


(früher im Dienst der Luftstreit- 
kräfte) haben übrigens ebenfalls 
Neuseeland-Connections. 


Tempest Il. Vor dem 
Museumseingang be- 
grüßt Convairs Expe- 
rimentaljäger XF-2Y 
Sea Dart die Besucher. 






ebenfalls ihren Platz. Besonders 
wertvoll und hervorragend restau- 
riert wartet in dem Hangar auch 
Weeks Grumman J.2F6 Duck auf 
ihren nächsten Einsatz. 


ist, eine nicht flugfähige Hawker 
Tempest || und eine Bell RP-63c 
Kingcobra in sowjetischen Farben. 
Die von vielen Airshows bekannte 
P-51D „Cripes a Mighty III" hat hier 





Die La-9 der OFMC befindet sich derzeit wieder in Neuseeland. 
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J ich bekomme die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt frei Haus zusammen mit dem praktischen 
Trendy-Rucksack zum Gesamtpreis von nur € 9,90 (A: € 9,90; CH: sfr 19,90; übriges Ausland auf Anfrage). 60.026/E 


Trendy-Rucksack 
Aus strapazierfähigen und robustem 
Nylon, mit gepolstertem Schultergurt 
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und abnehmbaren Halt- 
erung. Immer trendy 


J schicken Sie mir bitte die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt (ohne den Rucksack) für nur 
€ 7,90 (A: € 9,30; CH: sfr 15,30; übriges Ausland auf Anfrage). 60.022/E 


r 
| In beiden Fällen gilt: Wenn ich Klassiker der Luftfahrt anschließend nicht weiterlesen möchte, teile ich dies 
bis spätestens 14 Tage nach Erhalt der 2. Ausgabe mit. Ansonsten beziehe ich Klassiker der Luftfahrt weiter- 
| hin zum Vorzugspreis mit 15% Ersparnis (Jahrespreis € 25,50; A: € 29,90; CH: sfr 49,90; übriges Ausland auf 
| Anfrage) und jederzeitiger Kündigungsmöglichkeit. 


Name, Vorname 


Straße, Nr 


unterwegs in der City = pz Wohnort = 
. c 

und auf Reisen. S | | | | 
s Mein Zahlungswunsch: 
o _] bequem per Bankeinzug |_J gegen Rechnung 
5 BLZ Konto-Nr. 
fi 
Ro) en [| 
— 


Geldinstitut 


Datum, Unterschrift (bei Minderjährigen Unterschrift des Erziehungsberechtigten) 





GRATIS-AUSGABE 1x zusätzlich bei Bankeinzug! 








eg i 


North American 
P-51 Mustang 


Amerikas I0p* 








Begleitschutz auf Langstrecken war die Domäne der Mustang 






Für viele ist die P-51 Mustang der 





Inbegriff des Propellerjägers. Erst 


relativ spät begann North American 










Aviation mit der Konstruktion. Doch 
in kurzer Zeit entwickelte sich « ie 
Mustang zum überlegenen Instru- 
ment der Luftstreitkräfte. Noch bis 
in die 6er Jahre hinein flog der 
Jäger im militärischen Einsatz. 


FOTO: KL-DOKUMENTATION 
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Eine der ersten Mustangs für 


die USAAF mit vier 20-mm-MGs 
in den Flügelwurzeln. 





2 
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FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


REDEMANN 


ZEICHNUNGEN 


North American BE 
P-51 Mustang 





ass der erfolgreichste ameri- 

kanische Jäger überhaupt ent- 

wickelt wurde, hat er zu einem 

guten Teil den Engländern zu 
verdanken. Als im April des Jahres 
1940 eine britische Beschaffungs- 
kommission zu North American 
Aviation (NAA) kam, um über ei- 
nen Nachfolger für die nicht be- 
sonders erfolgreiche Curtiss P-40 
Warhawk zu sprechen, legte ihnen 
James H. „Dutch“ Kindelberger, 
damals Präsident und Chefkon- 
strukteur von NAA, die ersten 
Zeichnungen für ein fortschrittli- 
ches Jagdflugzeug vor, an dem das 
Unternehmen seit wenigen Mona- 
ten arbeitete. 

Das Entwurfsteam der NAA 
stand unter der gemeinsamen Lei- 
tung der beiden Konstrukteure 
Raymond Ryce und Edgar 


Schmued. Prinzipiell war man auf 


englischer Seite mit der neuen Ma- 
schine einverstanden, meldete je- 
doch einige Sonderwünsche an. 
Dazu gehörte neben der Verwen- 
dung von acht Maschinengeweh- 
ren auch die Fertigstellung des er- 
sten Prototypen innerhalb von 120 
Tagen. Den Antrieb sollte der flüs- 
sigkeitsgekühlte Zwölfzylinder- 
Reihenmotor Allison V-1710-10 
stellen, der damals eine Startlei- 
stung von 1150 PS entwickelte. 
Nach genau 117 Tagen verließ 
der erste Prototyp mit der Werks- 
bezeichnung NA-73X die Monta- 
gehalle des Werks im kaliforni- 
schen Inglewood. Allerdings fehl- 
te noch das gewünschte Triebwerk 
und auch die Räder für das Fahr- 


Die P-51A flog noch mit einem 
Allison V-12, äußerlich leicht 
durch die Luftansaughutze auf 
der Cowling zu identifizieren. 









werk waren noch nicht verfügbar. 
Letztere borgten sich die Techni- 
ker von einem AT-6-Trainer aus. 
Am 26. Oktober 1940 war es so 
weit. Mit Testpilot Vance Breese 
am Knüppel startete der metallisch 
blanke Prototyp (NX 19998) zum. 
Erstflug. E 


DIE TESTS ZEIGTEN SEHR 
GUTE ERGEBNISSE 


Die nachfolgende Flugerpro- 
bung verlief äußerst zufrieden- 
stellend. Das neue Flugzeug zeige 
te überragende Flugleistungen und 
-eigenschaften. Die widerstands- 
arme Linienführung der gesamten 
Zelle und die erstmalige Verwen- 
dung eines Laminarprofils zahlten 
sich aus. Noch während die Tests 














Der gewaltige Vierblatt-Propeller 
der Mustang setzte die Kraft ihres 


Merlins in Vortrieb um. kanzel der P-51D. 
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Die gerundete Malcolm-Haube war 
ein Zwischenschritt zur Vollsicht- 





liefen, orderte die RAF 320 NA- 
73-Jäger. Auf Wunsch der ameri- 
kanischen Regierung verblieben 
zwei aus der Anfangsserie stam- 
mende Maschinen in den USA, die 
Baunummern 5 und 10, zur Trup- 
penerprobung in Wright Field, 
Ohio. Sie erhielten die offizielle 
Typenbezeichnung XP-51 (41-058 
und -039). 


ERSTE SERIEN-MUSTANG 
FLOG IM MAI 1941 


Das erste Flugzeug aus der 
RAF-Serie (AG 345) flogam 1. Mai 
1941. NAA behielt auch dieses 
Flugzeug für die weitere Erpro- 
bung. Im Oktober 1941 ging die 
zweite NA-73 (AG 346) nach Eng- 
land. Hier erhielt sie den Namen 
Mustang 1. Während der Flugver- 
suche in Boscombe Down er- 
kannte man sehr bald, dass das 









































neue Flugzeug jedem anderen 
amerikanischen Jäger weit überle- 
gen war, obwohl der Allison-Mo- 
tor keine guten Höhenleistungen 
aufwies. Wegen ihrer hohen Ge- 
schwindigkeit in Bodennähe und 
ihrer starken Bewaffnung mit je- 
weils vier 0.33"- und 0.50"-MGs 
eignete sich die Mustang 1 beson- 
ders gut als Jagdaufklärer. Alle 
weiteren Maschinen für die RAF 
erhielten deshalb hinter dem Füh- 
rersitz zusätzlich eine F.24- 
Schrägsicht-Kamera. 

Als erste Einheit erhielt die in 
Sawbridgeworth stationierte No. 
2 Squadron im April 1942 die 














Mustang 1. Drei Monate später Das erste Serienexemplar der 
kam es am 27. Juli während des P-51 Mustang. Zu Testzwecken 


blieb das Flugzeug bei North 
American. 


britischen Kommandounterneh- 
mens im Hafen von Dieppe an der 
französischen Kanalküste zur er- 
sten Feindberührung. Im Oktober 
flogen Mustang | einen Angriff auf 
den Dortmund-Ems-Kanal. Sie 
waren damit die ersten einmoto- 
rigen Flugzeugmuster, die von 
England aus in den deutschen 
Luftraum eindringen konn- 
ten. 

Trotz seiner her- 
vorragenden 
Flugleistun- 
gen zeigte sich die 
US Army Air Force (USAAF) 
zunächst noch desinteressiert an 
dem neuen Jäger. Nach den Er- 
folgsberichten der RAF und vor al- 
lem nach dem japanischen Über- 
fall auf Pearl Harbor, der den 
Kriegseintritt der USA zur Folge 
hatte, wuchs das Interesse jedoch. 
England hatte inzwischen weitere 





North America 








FOTOS: KL-DOKUMENTATION (2), H. LEVY 


Diese P-51D-5 trägt für Bodenangriffe je drei Bazooka-Infanterieraketen an den Flügelstationen. 


300 Mustang } geordert, die als 
NA-83 bezeichnet wurden und ge- 
genüber dem Ausgangsmuster 
NA-73 einige Änderungen auf- 
wiesen. Im Rahmen des Pacht- 
und Leihvertrages gab die USAAF 
150 Maschinen mit der Werksbe- 
zeichnung NA-91 in Auftrag. Sie 
unterschieden sich von ihren bei- 
den Vorgängern durch ihre Flü- 
gelbewaffnung mit vier 20-mm- 


Von der Auslegung her war die 
Mustang der sicherlich fortschritt- 
lichste US-Jäger ihrer Generation. 
Ganz wesentlich für ihre hervorra- 
genden Leistungen war ihr effizien- 
ter Trapezflügel, für den North 
American erstmals ein Laminar- 
profil verwendete. Etliche NACA- 
Profile wurden im Windkanal des 
Cal Tech Laboratory im kaliforni- 
schen Pasadena eingehend unter- 
sucht, bevor die Wahl auf ein Profil 
mit einer Dickenrücklage von 38 
Prozent und einer maximalen 
Wölbung von etwa 1,5 Prozent in 
50 Prozent der Flügeltiefe gewählt 
wurde. 

Den in Halbschalenbauweise über 
zwei Hilfsholme aufgebauten Trag- 
flächen gaben die Konstrukteure 
eine V-Form von fünf Grad. Die 
Holme waren einfache, gebördelte 
Bleche. Nur im Innenbereich be- 
saßen sie Gurtversteifungen. So 
dienten sie praktisch ausschließlich 
der Aufnahme von Schubkräften, 
während die Biegemomente des 
Flügels fast nur durch die unter- 
schiedlich dicke Beplankung aufge- 
nommen wurden. Da die Bleche 
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MK und erhielten den Namen 
P-51 Mustang. 

Insgesamt 93 Flugzeuge dieser 
Serie gingen als Mustang I A nach 
England, 55 wurden mit K.24-Ka- 
meras ausgestattet und flogen bei 
der USAAF als F-6A taktische 
Aufklärung. Die letzten zwei Flug- 
zeuge der Version NA-91 verblie- 
ben bei North American, wo sie als 
Versuchsträger für den neuen 


stumpf stoßend auf Verstärkungs- 
profile genietet wurden, wobei un- 
tergelegte Blechstreifen die unter- 
schiedlichen Beplankungsstärken 
ausglichen, war die Oberflächen- 
güte hervorragend. 

Wie der Flügel waren die Leitwer- 
ke in zweiholmiger Schalenbau- 
weise ausgeführt. Alle Ruder wa- 
ren stoffbespannt. Flettnerklappen, 
auch am Querruder, besorgten die 
Trimmung. 

Der Rumpf entstand ebenfalls in 
Ganzmetall-Schalenbauweise. Zu- 
gunsten eines geringen Widerstan- 
des war er extrem schmal ge- 
schnitten. Eine Besonderheit in 
dieser Hinsicht waren die Motor- 
träger, die außen konturgebend für 
die Beplankung geformt wurden. 
Zwei untere Stringer zogen sich 
durch den gesamten Rumpf, die 
beiden oberen endeten etwa auf 
halber Rumpflänge. Die Spanten, 
überwiegend aus 50 mm hohen 
Blechprofilen gebogen, waren eng 
gesetzt. Im Rumpfheck betrug ihr 
Abstand gerade 20 cm. Gepanzert 
waren das Cockpit und der Motor 
durch 9,8 und 5,3 mm dicke Stahl- 


1380-PS-Motor V-1650-3 von 
Rolls-Royce dienten. Beide Ma- 
schinen mussten strukturell ab- 
geändert werden und wurden 
kurzzeitig auch XP-78 genannt. 
Später erhielten sie die Typenbe- 
zeichnung XP-51B (NA-101). 
Nach eingehenden Versuchen, 
die unter widrigsten Bedingungen 
erfolgreich durchgeführt werden 
konnten, gab das Air Material 


platten mit einem Gewicht von 88 
kg und eine 39 mm starke Panzer- 
glasscheibe. 

Die Waffenräume in den Flügeln 
der frühen Mustangs wurden 
durch ein mit Treibstoff betriebe- 
nes Warmluftgebläse beheizt. 
Später löste eine elektrische Hei- 
zung das Gebläse ab. 

Die Tanks der P-51 bestanden aus 
Sackbehältern. Zunächst fassten 
sie je 320 | in den Flügeln, später 
waren es je 350 |, ergänzt durch 
einen 320-Liter-Tank hinter dem 
Cockpit, so dass die Standardmen- 
ge auf über 1000 | stieg. Abwerf- 
bare Außentanks erhöhten bei 
Bedarf die Kapazität auf über 
18501. 

Um kurze Produktionszeiten zu 
gewährleisten, war die Mustang, 
ein Novum im US-Flugzeugbau, 
von vornherein auf die Fertigung in 
einzelnen kompletten Komponen- 
ten ausgelegt. So wurde der Rumpf 
aus drei getrennt gebauten und mit 
sämtlicher Ausrüstung versehenen 
Sektionen gefertigt, die erst in der 
Endmontage miteinander verbun- 
den wurden. HM 





Command (AMC) endlich 500 
Flugzeuge der Version NA-97 für 
die USAAF in Auftrag. Die neue 
Variante, die den Namen A-36A 
erhielt, flog erstmals im Frühjahr 
1942 und war besonders für Tief- 
flugangriffe im Bahnneigungsflug 
geeignet. Ihre Tragflächen wurden 
dazu mit hydraulischen Sturzflug- 
bremsen versehen. Ihre Bewaff- 
nung bestand aus sechs 0.50"- 
MGs und zwei 500-Ibs-Bomben. 
Im September 1942 übernahm die 
USAAF die ersten A-36A, und im 
März 1943 erhielt die RAF ein Ex- 
emplar (EW 998) für Versuchs- 
zwecke. Als erste Mustang-Versi- 
on der USAAF kamen die A-36A 
im Jahre 1945 zum Einsatz und 
bewährten sich vor allem während 
der Invasion Siziliens Anfang Juli 
1943. 

Der A-36A folgten 210 NA-99 
mit der Typenbenzeichnung P- 
51A. Die ersten lieferte North 
American im März 1945 vorwie- 
gend an die USAAF. Fünfzig P-51 
A gingen als Mustang II an die 
RAF, um dort die älteren NA-91 
zu ersetzen, die man in den USA 
wieder als F-6A-Aufklärer um- 
baute. Die Bewaffnung der P-51A 
bestand aus vier 0.50"-MGs, und 
an ihren zwei Flügelstationen 
konnte sie abwerfbare Zusatz- 
tanks mitführen. 


DER MERLIN BRACHTE 
EINEN LEISTUNGSSCHUB 


Obwohl sie dadurch etwas 
schwerer wurde, stieg mit den spä- 
ter in England gefertigten Zusatz- 
tanks auch ihre Reichweitenlei- 
stung auf über 3000 km an. Mit 
der P-51A-10 lief die mit Allison- 
Triebwerken ausgerüstete Serie 
nach insgesamt 1579 ausschließ- 
lich in Inglewood produzierten 
Mustangs aus. Jetzt sollte der lei- 
stungsstärkere Rolls-Royce Merlin 
zum Zuge kommen. 

In England hatte man schon 
früh nach Wegen gesucht, die 
Höhenleistungen der Mustang ent- 
scheidend zu verbessern. Als Er- 
folg versprechende Lösung bot 
sich der Merlin-Motor an, der in 
den Versionen Merlin 61 und 65 
als Antrieb in mehreren Mustangs 
(AL693, AL975, AM203 und 
AM208) getestet wurde. Mit be- 
stem Erfolg: Alle erflogenen Lei- 
stungsdaten wurden schnellstens 
an North American weitergege- 
ben, wo ebenfalls zwei Versuchs- 


maschinen (NA-91) auf den neuen 
Motor umgerüstet wurden. Im 
September 1942 flog eine XP-51B 
erstmals mit dem Merlin in den 
USA und erreichte auf Anhieb 
eine Höchstgeschwindigkeit von 
700 km/h in 9000 m Höhe. Ge- 
neral Arnold forderte mehr als 
2000 Maschinen für die USAAF. 
Im Sommer 1943 lief in Ingle- 
wood die Großserienfertigung der 
Mustang mit den Merlins an, be- 
ginnend mit der Version P-51B-1 
(NA-102). Um lange Lieferwege 
für die Antriebe zu vermeiden, 
übernahm Packard die Lizenzfer- 
tigung der Rolls-Royce-Motoren. 

Rolls-Royce hatte noch einen ei- 
genen Vorschlag zur Umrüstung 
der P-51 gemacht, der allerdings 
nie über das Entwurfsstadium hi- 
nauskam. Bei diesem Projekt EA 
191 sollte ein Merlin 61 im 
Rumpfmittelteil installiert werden 
und über eine Fernwelle den Pro- 
peller antreiben. Das Cockpit soll- 
te weiter vorverlegt werden. Im- 
merhin soll eine Attrappe des tech- 
nisch aufwändigen Konzepts ge- 
baut worden sein. 

Um den großen Bedarf zu 
decken, war inzwischen im neu er- 
richteten Montagewerk in Dallas, 
Texas, ebenfalls die Mustang-Pro- 
duktion angelaufen, unter der Be- 
zeichnung P-51C-1. Wie die -B 
war sie mit dem Merlin-V-1650-3- 
Motor ausgerüstet. Insgesamt 
wurden 400 P-51B-1 und 350 P- 
51C-1 gebaut, denen weitere 800 
Maschinen des Typs P-51B-5 folg- 
ten. Zur Erhöhung der Reichwei- 
te erhielten die letzten 550 Flug- 
zeuge der Reihe B-5 einen 320 | 
fassenden zusätzlichen Rumpftank 
und wurden damit als P-51B-7 be- 
zeichnet. Auch alle bereits ausge- 
lieferten P-51B und -C wurden in 
den Frontwerften entsprechend 
nachgerüstet. 

Mit der Aufnahme der P-51C-5- 
-Serienfertigung in Dallas kam 
auch eine leistungsstärkere Trieb- 
werksvariante zum Einbau, der 
Merlin V-1650-7. Dieser Motor 
entwickelte eine Startleistung von 
1490 PS und in 5000 m Höhe eine 
Kampfleistung von 1720 PS. Den 
gleichen Motor erhielten noch 398 
P-51B-10, 390 P-51B-15 und 
1350 P-51C-10. Die RAF über- 
nahm im Rahmen des Pacht- und 
Leihvertrages 274 P-51B und 656 
P-51C mit der neuen Motorversi- 
on. Sie bezeichnete diese Maschi- 
nen als Mustang III und rüstete die 


No. 15 Squadron auf den neuen 
Typ um. 

Die britischen Piloten waren mit 
den fliegerischen Qualitäten der 
Mustang sehr zufrieden, klagten 
aber über den sehr eingeschränk- 
ten Blickwinkel nach hinten. Ab- 
hilfe sollte die so genannte Mal- 
com-Schiebehaube bringen. Sie 
war aus einem Stück mit halb- 
kreisförmigem Querschnitt gefer- 
tigt. Die RAF rüstete sämtliche 
Mustang Ill mit der neuen Haube 
aus. Selbst P-5IB und -C der 
USAAF wurden nachträglich mit 
der Malcom-Haube ausgestattet. 


„PAPER-TANKS“ ERHÖHTEN 
DIE REICHWEITE 


Anfang Dezember 1943 kamen 
die ersten P-51B zur US 8th Army 
Air Force nach England. Zwei 
Wochen später flogen sie ihren er- 
sten Begleitschutzeinsatz bei ei- 
nem Bombenangriff auf das 784 
km entfernte Kiel. Zur großen 
Überraschung der obersten Luft- 
waffenführung tauchten P-5 1B-Jä- 
ger am 6. März 1944 erstmals 
auch über Berlin auf. Wiederum 
flogen sie Begleitschutz, diesmal 
für einen aus 609 B-17 Fortress 
und B-24 Liberator bestehenden 
Bomberverband der 8th AAF. Die 
Bewältigung dieser für damalige 
Verhältnisse enormen Entfernung, 
sie betrug 1760 km, war nur durch 
die Mitnahme von zwei abwerf- 
baren 416-Liter-Zusatztanks mög- 
lich. Die dünnwandigen „Paper- 
Tanks“ wurden in England gefer- 
tigt. Die Bomberverbände der 8th 
AAF in England und der 15th 
AAF in Süditalien konnten dank 
ihres Begleitschutzes, der mehr 


und mehr von Mustang-Jägern 
übernommen wurde, tief in den 
deutschen Luftraum eindringen. 
Sie erlitten bei ihren Angriffen teil- 
weise schwere Verluste, doch auch 
für die deutschen Jäger wurden die 
Abwehrkämpfe immer schwieriger 
und zu einer fast unlösbaren Auf- 
gabe. 

Die erwähnten schlechten Sicht- 
verhältnisse der Piloten nach hin- 
ten waren in erster Linie auf die 
seitlich aufklappbare Cockpitab- 
deckung zurückzuführen. Von 
North American wurde die bei fast 
allen Mustang III nachgerüstete 
Malcom-Haube im Prinzip für gut 
befunden, jedoch nur als Über- 
gangslösung betrachtet. Eine noch 
bessere Lösung sollte eine neue 
„Bubble“-Schiebehaube bringen. 
North American flachte dazu zu- 
nächst versuchsweise den Rumpf- 
rücken einer P-51B-1 ab und setz- 
te die neue Vollsichthaube über 


das Cockpit. Damit wurde die Mu- 
stang zum ersten Jäger, der dem 
Piloten praktisch Rundumsicht bot. 

Die aus einem Stück gezogene 
Cockpithaube, an der heute jeder- 
mann sofort eine Mustang identi- 
fiziert, sollte das charakteristische 
Merkmal der neuen Version P- 
51D werden. Mit 7956 Exempla- 
ren sollte die P-51D die meistge- 
baute Mustang-Version überhaupt 
werden. 

Mitte 1944 kamen die ersten 
P-51D zur USAAF nach Europa, 
wo sie vorwiegend wieder für den 
Begleitschutz von Bomberverbän- 
den eingesetzt wurden. Aber auch 
auf dem fernöstlichen Kriegs- 
schauplatz begleiteten ab Februar 
1945 von Iwo Jima aus P-51D die 
B-29-Langstreckenbomber bei ih- 
ren Angriffen auf das japanische 
Mutterland. Schon zwei Monate 
später tauchten sie am 7. April als 
erste landgestützte Jäger dann am 








Fern aller Kriegsschauplätze lief die Weiterentwicklung der Mustang: 
Eine P-51D-5 beim Testflug über der Mojave Wüste. 

















Diese Aufnahme einer A-36A-1 entstand im Juni 1943 in Tunesien. 
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North American 


P-51 Mustang 





























P-51D-5 Mustang r 


435th Squadron der 479th Fighter Group, ei 
8th AAF, 1944, Wattisham, England ? 


Verwendung: Jagdflugzeug und 
Jagdbomber 

Motor: Rolls-Royce/Packard V-1650-7 

Leistung: 1695 PS/1246 kW £ 
Spannweite: 11,29 m £ 
Länge: 9,83 m 4 
Höhe: 4,16 m 

Flügelfläche: 21,64 m’ 

Leermasse: 3227 kg 

Zuladung: 1348 kg 

max. Flugmasse: 4575 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 699 km/h in 

7500 m Höhe 

Landegeschwindigkeit: 160 km/h 

Steigzeit auf 6000 m: 7,3 min 
Dienstgipfelhöhe: 12800 m 
Reichweite: 1520 km 

(3228 km mit Zusatztanks) 
Bewaffnung: sechs 12,7 mm 
Browning MG 53-2 (1800 Schuss) 
Bombenlast: 2450 kg 











ZEICHNUNG: REDEMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Himmel über Tokio auf. Zu den 
großen Vorteilen der P-51D ge- 
genüber allen bekannten kolben- 
motorgetriebenen Jägern der Ach- 
senmächte gehörten ihre überle- 
genen Flugleistungen in Höhen 
über 6000 m. 

Zur Verbesserung der Flugsta- 
bilität um die Hochachse erhielt 
die P-51D nach einiger Zeit eine 
keilförmige Finne beim Übergang 
vom Rumpf zum Seitenleitwerk. 
Außerdem waren die letzten 1100 
P-51D-25 mit Flügelstationen zur 
Mitnahme von sechs Bazooka-In- 
fanterieraketen ausgerüstet. Die 
USAAF setzte sie in Europa noch 
bei Tiefangriffen ein. Auch aus der 
P-51D wurde wieder eine Aufklä- 
rerversion mit der Bezeichnung F- 
6D abgeleitet, zu der North Ame- 
rican in Dallas 136 Maschinen 
umrüstete. Bei der Royal Air For- 
ce flog die P-5ID unter der Be- 
zeichnung Mustang IV. Insgesamt 
erhielten die englischen Streit- 
kräfte 281 Flugzeuge dieser Ver- 
sion. Weitere 50 P-51D lieferte 
North American an China, 40 an 
die Niederlande. 

Vornehmlich für Trainingsauf- 
gaben rüstete North American 
1944 zehn P-51D als Zweisitzer 
mit Doppelsteuer und einem etwas 
erhöht eingebauten, hinteren Sitz 
aus, Sie erhielten die Bezeichnung 
TP-51D. Eines dieser Flugzeuge 
verwendete General Dwight D. Ei- 
senhower als schnelles Beobach- 
tungsflugzeug über den alliierten 
Brückenköpfen in der Normandie. 
Weitere Mustang-Doppelsitzer 
entstanden in den Frontwerften 
der USAAF, wo neben einigen P- 


51D auch zahlreiche P-51B und -C 
entsprechend umgebaut wurden. 

Nur durch ihre Luftschraube 
unterschied sich die Version P- 
51K (NA-111) von der -D. Der 
Hamilton-Standard-Propeller der 
P-51D mit einem Durchmesser 
von 3,40 m wurde durch einen sol- 
chen von Aeroproducts mit 3,35 
m QS ersetzt. Das Werk Dallas 
fertigte insgesamt 1500 Maschi- 
nen dieser Serie, 1337 von ihnen 
wurden als Jäger und Jagdbomber 
ausgeliefert und 163 als taktische 
Aufklärer mit der Bezeichnung F- 
6K. Die RAF erhielt 594 P-51 und 
flog sie als Mustang IV. 

Weitere 314 P-5IK wurden der 
RAAF in Australien zugewiesen, 
wo noch vor der Lieferung dieser 
Maschinen der Lizenzbau der P- 
51D vorbereitet worden war. Aber 
nur 80 Exemplare mit der Be- 
zeichnung CA-17 Mustang 20 
wurden dort noch fertig gestellt. 
North American hatte dazu fertige 
Baugruppen für insgesamt 100 
Flugzeuge geliefert. Erst im Mai 
kam die erste in Australien pro- 
duzierte Mustang in die Luft. 

Wie alle Hersteller von Kampf- 
flugzeugen versuchten auch die In- 
genieure von North American lau- 
fend, ihren Jäger zu optimieren. 
Ein Weg zu mehr Leistung war 
das Reduzieren des Gewichts. 
Rechnerisch konnte man mit einer 
überarbeiten Zelle und die erst- 
malige Verwendung von Kunst- 
stoffteilen mehr als 900 kg ein- 
sparen. Die Praxis erprobte North 
American zunächst an fünf Ver- 
suchstypen, von denen drei als XP- 
51F (NA-105) mit den Rolls-Roy- 





Auf der Basis 
der Mustang 
entstand die 
P-82 Twin 
Mustang, die 
noch im 
Koreakrieg 
zum Einsatz 
kam. 





ce/Packard-Standardmotoren und 
zwei weitere als XP-51G mit bei 
Rolls-Royce produzierten Merlin 
RM-14 und Rotol-Fünfblattpro- 
pellern in die Luft kamen. Am 14. 
Februar 1944 flog die XP-51F 
erstmals. Bei den Tests erreichte 
sie Spitzengeschwindigkeiten von 
fast 745 km/h. Die XP-51G hatte 
ein Startgewicht von nur 3920 kg, 
sie flog erstmals am 9. August 
1944 und war mit 755 km/h sogar 
noch schneller. 


AB 1944 TESTS MIT 
LEICHTBAU-VERSIONEN 


Mit einer Startmasse von nur 
3420 kg noch leichter war eine 
dritte Versuchsversion, die XP- 
51]. Sie erhielt den Allison V- 
1710-119. Der flüssigkeitsge- 
kühlte Zwölfzylinder mit Wasser- 
einspritzung gab in 6200 m Höhe 
bis zu 1720 PS ab. Rechnerisch 
sollte sie eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 785 km/h in 7350 m 
Höhe erreichen. Äußerlich war die 
XP-51] durch das Fehlen des lip- 
penförmigen Vergaser-Luftein- 





Die XP-51F ein Prototyp der 
Leichtbau-Mustang mit dem 
Rotol-Fünfblattpropeller. 

















laufs unterhalb der Propellernabe 
zu erkennen. Am 23. Februar 
1945 startete die erste XP-51] (44- 
76027) zu ihrem Jungfernflug. 

Die Versuche mit den ultra- 
leichten Mustangs führten schließ- 
lich zur P-5IH (NA-126). Sie war 
die letzte in Großserie produzier- 
te Mustang-Version, kam für 
Einsätze auf dem europäischen 
Kriegsschauplatz aber zu spät. Le- 
diglich im Fernen Osten wurden 
einige Fighter Groups der USAAF 
noch auf die P-5IH umgerüstet. 
Am 3. Februar 1945 flog die erste 
Maschine (44-64160), und in der 
Folgezeit kamen 19 P-51H-1, 280 
P-51H-5 und 255 P-51H-10 zur 
Auslieferung. Äußerlich konnte 
man die mit 779 km/h in 7620 m 
Höhe schnellste Mustang am et- 
was höheren Seitenleitwerk er- 
kennen. Mit der P-51H hatte die 
Entwicklung der Mustang zwei- 
fellos ihren Höhepunkt erreicht. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg 
setzte die P-51 ihren Truppen- 
dienst bei verschiedenen Einheiten 
der USAAF bis zur Einführung der 
neuen Strahljäger fort. Mustangs 
der Versionen D und H dienten 
noch einige Jahre, vorwiegend bei 
Einheiten der Air National Guard 
und der Air Reserve. 

Nach Ausbruch des Koreakriegs 
kamen Mustangs der 8th, 18th 
und 35th Fighter Groups ab 
Herbst 1950 in Korea vorwiegend 
als Jagdbomber zum Einsatz. Bei 
verschiedenen Luftwaffen, vorwie- 
gend in Lateinamerika, flogen Mu- 
stangs noch bis zu Beginn der 60er 
Jahre. Die Dominikanische Repu- 
blik nahm ihre letzte P-51 Mu- 
stang erst 1984 aus dem Trup- 
pendienst 

Insgesamt liefen 15367 Mu- 
stangs der verschiedenen Baurei- 
hen über die Montagebänder. Bis 
heute gehören sie zu den faszinie- 
rendsten Warbirds ihrer Zeit. 

HR/HM 
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Ne 264 


„Amerika - Bomber‘ 


Gute Leistungen, aber wenig Interesse der Militärs 


Langstreckenbomber waren das Stiefkind der Luftwaffe bei der Aufrüstung 
für den Zweiten Weltkrieg. 1940 gab das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
die Anforderungen für einen „Amerika-Bomber“ heraus. Messerschmitts 


Me 264 kam aber nie über das Prototypenstadium hinaus. 








Die Flügel hatten eine 
große Streckung und 
sollten in der Serie 


eine noch größere 


zulaufenden Enden 


Spannweite mit spitz 
| erhalten. 
| 








Die Me 264 V1 flog 
zunächst mit Jumo- 
Motoren von der Ju 88 


UMENTATION 


(unten), wurde später 
aber auf BMW 801 
umgerüstet (rechts). 





FOTOS: F 








Me 164 





Die Me 264 wurde von Messer- 
schmitt als Bomber zur Mitnahme 
von schweren Lasten auf langen 
Strecken entworfen, konnte aber 
auch als Fernaufklärer eingesetzt 
werden. Kennzeichen waren der 
schlanke Rumpf, das Tragwerk 
großer Streckung und das Bugrad- 
fahrwerk. 

Der Flügel war um einen Haupt- 
holm und einen Hilfsholm aufge- 
baut. Jede Fläche war unterteilt in 
einen Innenflügel von 10 m Spann- 
weite, einen Außenflügel von 8m 
und Randkappen von 2,4 m. Am 
Innenflügel waren Triebwerke und 
Fahrwerk befestigt. Er hatte nur 
vier Hauptrippen mit zwei zusätzli- 
chen Hilfsrippen vor dem Haupt- 
holm. Je Flügelseite waren innen 
dreiteilige Landeklappen und 
außen zweiteilige Querruder ange- 
ordnet. Sämtlicher Kraftstoff wur- 





anz im Gegensatz zur neuar- 
tigen strategischen Lufikriegs- 
lehre des italienischen Gene- 
rals Giulio Douhet wurde in 
Deutschland in den dreißiger Jah- 
ren eine Luftwaffe aufgebaut, der 
man in erster Linie Erdkampf- und 
Schnellbombereinsätze zudachte. 
Dies galt insbesondere für die Zeit 
ab 1956, denn nach dem Tod von 
Generalleutnant Walther Wever, 
dem ersten Generalstabschef der 
Luftwaffe, fehlte ein einflussrei- 
cher Anhänger der Douhet-The- 
sen. 
So erarbeitete das Technische 
Amt im Reichsluftfahrtministeri- 
um (RLM) erst im Sommer 1940 
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de in Tragflächentanks unterge- 
bracht. Der kreisförmige Rumpf 
hatte vor dem Hauptspant die 
Vollsichtkanzel mit Führerraum 
(Pilot und Co leicht versetzt ne- 
beneinander) und Navigations- 


Das Cockpit 
gab mit 
schlechter 
Sicht und 
ungünstig an- 
geordneten 
Bedien- 
elementen 
Anlass zu 
Kritik. 

Hier ist der 
rechte Sitz 
ausgebaut. 


die Anforderungen für ein Flug- 
zeug mit „Amerika-Reichweite* - 
etwa 12000 km bei einer Bom- 
benlast von 1800 kg. Die Anfrage 
ging an Junkers, Focke-Wulf und 
Messerschmitt. 


MESSERSCHMITTS 
„OPTIMALFLUGZEUG“ 


Während Junkers aus seinem 
viermotorigen Verkehrsflugzeug 
Ju 90 die militärische Ju 290 ab- 
leitete und Focke-Wulf in Anleh- 
nung an die erfolgreiche Fw 200 
Condor die Fw 300 A schuf, griff 
Messerschmitt in Augsburg auf 
sein Projekt 1061 zurück, das 


raum. In der Kanzel vorn befand 
sich in der Mitte ein nach links und 
rechts klappbares Steuerhorn so- 
wie ein kleines Bedienpult mit den 
notwendigen Triebwerksanzeigen 
und Bediengeräten. Das etwa 6,5 
m lange, zylindrische Mittelstück 
hatte unten den Bombenraum und 
oben einen Ausrüstungsraum, in 
dem unter anderem ein 600 Liter 
fassender, zentraler Ölbehälter un- 
tergebracht war. Dahinter war 
links und rechts je ein Ruhebett 
vorgesehen, plus Platz für Proviant. 
Hinter dem Bombenraum lag der 
etwa fünf Meter lange Waffenraum 
mit Abwehr-MGs oben, unten und 
seitlich. Dahinter folgte dann der 
Einbau von Sauerstoff und Kom- 
pass. Das elektrisch einstellbare 
Höhenleitwerk am Heck trug zwei 
äußere Seitenruder. 

Für das Fahrwerk verwendete 
Messerschmitt Bug- und Hauptein- 


schon 1937 parallel zur P 1062 
(Me 261) als Langstreckenflug- 
zeug mit einer Reichweite von 
20 000 km konzipiert worden war. 
Ziel war damals der „wirtschaftli- 
che Schnelltransport hochwertiger 
Frischgüter aus tropischen Über- 
seegebieten“. 

Nun wies Willy Messerschmitt 
in einer Mitteilung an das Pro- 
jektbüro vom 20. Dezember 1940 
seine Ingenieure Woldemar Voigt, 
Wolfgang Degel und Paul Konrad 
an, ein „Optimalflugzeug“ mit wi- 
derstandsarmer Rumpfform, in- 
terner Bombenlast und versenk- 
baren Waffenständen zu ent- 
wickeln. Als Waffenlast waren 


heiten mit großen Einzelrädern. 
Das Bugrad fuhr dabei nach hinten 
ein und kam flach unter dem 
Cockpit zu liegen. Für größere La- 
sten waren ein Doppelbugrad und 
ein abwerfbares Zusatzrad an je- 
dem Hauptfahrwerk vorgesehen. 
Die Me 264 V1 war zunächst mit 
vier kompletten Triebwerken der 
Ju 88 A-4 ausgerüstet. Bei diesen 
handelte es sich um flüssigkeits- 
gekühlte Zwölfzylinder-Reihenmo- 
toren des Typs Jumo 211)-1, die 
eine Startleistung von 1425 PS ent- 
wickelten und eine verstellbare 
Luftschraube VS-11, (Durchmes- 
ser: 3,63 m) mit chemischer Entei- 
sung antrieben. Später wurden 
Doppelsternmotoren des Typs 
BMW 801G-2 eingerüstet. Als 
Alternativen schlug Messerschmitt 
aber auch die DB 601, DB 603 und 
DB 605 aus der Me 210 sowie den 
Jumo 213 vor. 


zwei bis drei Tonnen vorgesehen. 
Obwohl es sich bei dem „Ame- 
rika-Bomber" nicht um eine offizi- 
elle RLM-Ausschreibung handelte, 
erhielt Messerschmitt Anfang 1941 
vom Technischen Amt des RLM 
(damals noch unter Ernst Udet) ei- 
nen Auftrag für die Fertigung von 
sechs Prototypen der als Me 264 
bezeichneten Maschine. 24 weite- 
re Flugzeuge sollten folgen und 
eventuell für „Störflüge in die 
USA“ verwendet werden. 
Zunächst wurde die Fertigung 
der V-I bis V-3 in Angriff ge- 
nommen, wobei angesichts der 
noch unklaren Einsatzforderun- 
gen das erste Flugzeug ein reiner 


aerodynamischer Versuchsträger 
ohne militärische Einbauten sein 
sollte. 

Während die Detailkonstrukti- 
on - das Leitwerk wurde wegen 
Überlastung der Teams in Augs- 
burg an Fokker in Amsterdam ab- 
gegeben - voranging und Teile für 
die Prototypen gefertigt wurden, 
verfügte Generalfeldmarschall Er- 
hard Milch als neuer Generalluft- 
zeugmeister im Januar 1942 die 
Streichung zahlreicher Entwick- 
lungsprogramme, darunter auch 
die Me 264. Milch war seit Jahren 
ein Gegner Messerschmitts, der zu 
dieser Zeit wegen gravierender 
Probleme mit der Me 210 insge- 
samt einen schweren Stand hatte. 
Dennoch gelang es ihm, eine Über- 





Während nur eine Me 264 jemals 
vom Boden abhob, wurden im 
Entwurfsbüro der Messerschmitt 
AG zahlreiche Varianten für die 
Serie sowie ehrgeizige Nachfolge- 
projekte ausgearbeitet. So sollte 
die Me 264 A als bewaffneter 
Langstreckenaufklärer mit drei Ka- 
meras Rb 50/30 ausgerüstet wer- 
den. Als Abwehrbewaffnung wa- 
ren ein MG 130/2, eine Doppel- 
lafette 151Z, ein MG 151 und 
eventuell zwei MG 131 für die 
seitlichen Schützenstände vorgese- 
hen. Reichweiten bis an die US- 
Ostküste und weit über Russland 
bis Swerdlowsk und Tiflis wurden 
versprochen. 

Der Langstreckenbomber Me 264 





Die grobe Skizze von Willy Messerschmitt (oben) wurde Mitte 1944 mit vier Druckschrauben (P 1085) und 
mit Zug-/Druckschrauben (P 1075) ausgearbeitet. Die Spannweite sollte 39 m betragen. 


prüfung der Me 264 durch das 
Technische Amt zu erreichen. 

Im April 1942 besuchte eine 
Kommission unter Leitung des 
Kommandeurs der Erprobungs- 
stellen, Oberstleutnant Petersen, 
die Messerschmitt-Werke und lie- 
ferte am 7. Mai einen recht positi- 
ven Bericht ab: „Es ist hier kein 
Flugzeug bekannt, welches bei 
gleicher Geschwindigkeit und Zu- 
ladung die gleiche Reichweite 
schafft“, hieß es unter anderem. 
Und weiter: „Unabhängig davon, 
ob es möglich sein wird, in allen 
Fällen die amerikanische Ostküste 
zu erreichen, wird ein Lang- 
streckenflugzeug, welches in der 
Lage ist, den Atlantik in Form ei- 
ner bewaffneten Aufklärung ab- 


B sollte mit vier Sternmotoren 
BMW 801E sowie zwei zusätzli- 
chen Strahltriebwerken Jumo 
004C ausgestattet werden. Damit 
lag die maximale Startmasse bei 

49 900 kg, die Reichweite bei 8500 
km oder 11 600 km ohne die 
Jumos. 

Pläne gab es auch für einen 
Höhenbomber mit vier BMW 
801E/F. Die Defensivbewaffnung 
wäre dabei ferngesteuert gewesen. 
Als Abflugmasse wurden 39000 kg 
genannt, wobei man abwerfbare 
Zusatzräder benutzt hätte. Der 
Einsatzradius in 12000 m Höhe 
wurde mit 3500 km kalkuliert, bei 
einer Marschgeschwindigkeit von 
640 km/h. Messerschmitt unter- 


zusuchen, als Aufklärer und Füh- 
lungshalter für die He-177-Ver- 
bände dringend benötigt.“ 


ERSTFLUG IM 
DEZEMBER 1942 


So konnten die Arbeiten fortge- 
setzt werden, doch unter den zu- 
nehmend schwieriger werdenden 
Bedingungen (viele Mitarbeiter 
von Zulieferfirmen wurden zum 
Wehrdienst eingezogen) verzö- 
gerte sich der ursprünglich für Mai 
1942 geplante Erstflug immer wie- 
der. Unter anderem fehlte lange 
das von VDM hergestellte Fahr- 
werk. 


Erst am 23. Dezember 1942 
hob die Me 264 VI (RE+EN) in 
Augsburg zu ihrem Jungfernflug 
ab, der etwa 22 Minuten dauerte. 
Karl Baur, der schon Erfahrung 
mit den Großlastenseglern hatte 
und seit 1942 Leiter der Fluger- 
probung war, saß dabei am Steu- 
er. Er ließ das Fahrwerk vor- 
sichtshalber ausgefahren. 

Anfang 1943 wurde die Me 264 
dann nach Lechfeld überführt, wo 
es eine Betonpiste gab, die besse- 
re Bremswirkung bei der Landung 
bot. Problematisch waren die ho- 
hen Ruderkräfte und die zahlrei- 
chen mechanischen Störungen, die 
mangels verfügbarer Ingenieure 
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suchte zuletzt auch eine Kurierver- 
sion mit 4000 kg Zuladung und ei- 
ner Reichweite von 12. 000 km. 
Neben der Optimierung der vier- 


motorigen Ausführung skizzierte 
Willy Messerschmitt im Februar 
1942 auch eine sechsmotorige 
Weiterentwicklung, die unter den 
Projektnummern 1075 und 1085 
von Woldemar Voigt ausgearbei- 
tet wurde. Das Flugzeug sollte ein 
neues Flügelmittelstück (Spannwei- 
te dann 47,5 m) und einen auf 25 
m gestreckten Rumpf haben. Als 
Startmasse wurden 83 t genannt. 
Wesentlich radikalere Konzepte 
skizzierte Messerschmitt im Früh- 
jahr 1944. So sollte der Fernbom- 
ber Druckschraubenmotoren, 
zwei zusätzliche Strahltriebwerke 
in der Flügelwurzel und gepfeilte 
Flächen erhalten. Auch Zeichnun- 
gen mit Zug-Druckschrauben- 
Kombination wurden erstellt und 
selbst Hitler im Juni 1944 präsen- 
tiert. Angesichts der Kriegslage 
hatten sie aber nicht die geringste 
Chance auf Verwirklichung. 
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Messerschmitt Me 264 


Muster: Langstreckenbomber 
und -aufklärer 

Besatzung: 7 

Antrieb: 4 x Jumo 211) oder 
BMW 801G 

Leistung: 4 x 1425 PS (1060 kW) 
oder 4 x 1700 PS (1250 kW) 
Propellerdurchmesser: 3,4 m 
Länge: 20,11 m 

Höhe: 4,85 m 

Spannweite: 38,9 m / 43,0 m 
Flügelfläche: 124,1 m’ / 128,3 m? 
Leermasse: ca. 18500 kg 
Kraftstoff: 19 700 kg 
Startmasse: ca. 40.000 kg 

max. Überlast: 55 790 kg 
Höchstgeschw. in Bodennähe: 


Geschw. bei Dauerleistung: 
470 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 7980 m 
Startstrecke mit Hilfsraketen: 
2100 m 
Überführungsreichweite: 
14 960 km 

Einsatzdauer: 45 h 





ZEICHNUNG: REDEMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Messerschmitt Me 264 Vi 


Erste Ausführung 1942/43 
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Beim Erstflug der Me 264 blieb das Fahrwerk zur Sicherheit ausgefahren. 


auch nie intensiv angegangen wur- 
den. Ein Hydraulikdefekt führte 
am 23. März 1943 zu einer Bauch- 
landung. Von den Leistungen her 
wurden die Vorgaben nicht er- 
reicht, was aber angesichts der als 
Notlösung eingebauten Jumo-211- 
Motoren (inklusive der Verklei- 
dungen und Nebenaggregate von 
der Ju 88 A-4 übernommen) nicht 
verwunderte. 


EINZIGER PROTOTYP WIRD 
VON BOMBEN ZERSTORT 


Die Zukunft der Me 264 blieb 
währenddessen in der Schwebe. 
Admiral Dönitz favorisierte für 
Marineeinsätze über dem Atlantik 
die Ta 400 und als Interimslösung 
die Ju 290 und He 177. Die Ideen 
von Bombenangriffen auf die USA 
hatte man bei der militärischen 
Führung inzwischen zu den Akten 
gelegt. 

Im Mai 1943 ordnete das RLM 
daher erneut den Stopp des Pro- 
gramms an. Messerschmitt wand- 
te sich daraufhin direkt an Hitler, 
der bei einem Treffen am 8. Juli 
auch seine Unterstützung zusagte. 
Auch hier war aber nicht mehr 
von Angriffen auf Amerika die 
Rede, denn die wenigen Bomber 
hätten keine greifbaren Resultate 
erzielen können. 


Generalfeldmarschall Milch 
stimmte weiteren Arbeiten nur zu 
Erprobungszwecken zu. Im Ok- 
tober 19453 wurden daraufhin 
die Endmontagevorrichtungen in 
Augsburg demontiert, um Platz 
für die Taktstraßen der Me 410 zu 
schaffen. Sie wurden in Gerst- 
hofen eingelagert. 

Messerschmitt hatte die Me 264 
VI unterdessen auf stärkere 
BMW-801G2-Triebwerke umrü- 
sten lassen. Bei einem alliierten 
Luftangriff wurde die Maschine 
am 18. März 1944 leicht beschä- 
digt, so dass man sich entschloss, 
gleich beim ersten Flug mit neuen 
Motoren am 16. April von Lech- 
feld nach Memmingen zu verle- 
gen. Dort wurde die VI Ende des 
Monats auch von Vertretern des 
RLM nachgeflogen. Die Beurtei- 
lung war durchaus positiv, da man 
die bekannten Kritikpunkte (Ru- 
derkräfte, Sicht) für leicht lösbar 
hielt. 

Dazu kam es aber nicht mehr, 
denn am 18. Juli 1944 wurde die 
Me 264 bei einem Bombenangriff 
zerstört. Sie hatte gerade einmal 
30 Flugstunden absolviert. Am 18. 
Oktober bedeutete dann die Tech- 
nische Weisung Nr. 2 von Reichs- 
marschall Göring das endgültige 
Ende des Programms. Ku 

WILHELM WEISS/HR 


23. Dezember 1942 

Erstflug in Augsburg mit Karl Baur 
am Steuer. Wegen mangelnder 
Bremsleistung rollte die Maschine 
bei der Landung über die Bahn 
hinaus und wurde leicht beschä- 
digt. 

20. Januar 1943 

Zweiter Flug. Baur vermerkt 

die zu hohen Steuerkräfte, die 
schlecht platzierten Instrumente 
und das Eindringen von Abgasen 
ins Cockpit. 

22. Januar 1943 
Überführungsflug nach Lechfeld. 
Januar - Februar 1943 

Beim fünften Flug wurde die 
Rumpfunterseite beschädigt. 

Das Fahrwerk ließ sich wegen 
Hydraulikproblemen zeitweise 
nicht einfahren. 

Februar 1943 

Auch Testleiter Gerhard Caroli 
befand die Steuerkräfte für zu 
hoch. 

Februar 1943 

Karl Bauer erreicht bei zwei 
Flügen 600 km/h. 

2. März 1943 

Die Versuche zur Flugstabilität 
werden fortgesetzt. 

4. März 1943 

Nach 15 Minuten beginnt das 
Triebwerk Nr. 3 zu rauchen. Zu 
diesem Zeitpunkt waren elf Flüge 
mit zwölf Flugstunden absolviert. 
23. März 1943 

Nach einem Triebwerkswechsel 
setzt Karl Bauer die Versuche mit 
mehreren Flügen fort. Die Ruder- 
wirkung wird verbessert. Bei der 
Landung knickt ein Fahrwerk ein, 
das Flugzeug wird beschädigt. 
22. Mai 1943 

Nach Reparaturen, dem Aus- 


tausch aller Motoren und der 
Verstärkung der Flügelbeplankung 
werden die Flugtests fortgesetzt. 
Bis 5. Juni finden sechs Flüge 

(12 h 15 min) statt. 

11. August 1943 

Die Me 264 V1 wird für die Um- 
rüstung auf BMW 801 aus dem 
Flugprogramm genommen. 

16. April 1944 

Der erste Flug mit den neuen 
Triebwerken führt nach Mem- 
mingen. 

April 1944 

Piloten von der Erprobungsstelle 
Rechlin und vom RLM fliegen die 
Me 264 nach. 

26. April - 3. Mai 1944 
Flugkapitän Nebel von der Er- 
probungsstelle Rechlin führt drei 
Flüge durch, um die Rudervibra- 
tionen zu untersuchen. Man 
versucht, das Problem mit Aus- 
gleichsgewichten unter Kontrolle 
zu bringen. 

5. Juni 1944 

Weitere Tests zur Flugstabilität 
werden durchgeführt. 

6. Juni 1944 

Im Bereich von 380 bis 450 km/h 
tritt extremes Ruderflattern auf. 
26. Juni 1944 

Bei einem Steigflug mit Höchst- 
leistung fällt der Kraftstoffdruck 
der beiden inneren Motoren auf 
Null. Die Kraftstoffpumpen waren 
defekt. Weitere Ausfälle in der 
Elektrik erfordern umfangreiche 
Reparaturen. 

18. Juli 1944 

Die Me 264 V1 wird bei einem 
alliierten Bombenangriff auf den 
Flugplatz Memmingen so stark 
beschädigt, dass eine Reparatur 
nicht mehr möglich ist. 
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rsprünglich wurde das Objekt 
als XS-I bezeichnet, Experi- 
ment Subsonic No. I - Über- 
schall-Versuchsmuster Nr. |. 
Gleichzeitig mit den ersten Bau- 
elementen für dieses reine For- 
schungsflugzeug entstanden At- 
trappen, in denen der Einbau von 
starren, nach vorn schießenden 
Maschinenwaffen untersucht wur- 
de. Mit Jagdeinsitzern hatte über- 
haupt alles angefangen. Ab 1943 
erreichten die fortschrittlichsten 
Hochleistungsflugzeuge mit Kol- 
benmotoren Geschwindigkeiten 
von bis zu 850 km/h in 6000 m 
Höhe, was einer Machzahl von 
0.75 entsprach. Bei bestimmten 
Flugmanövern, etwa im Sturzflug, 
konnten diese Werte erheblich 
überschritten werden und sich der 
Schallgeschwindigkeit nähern. 
Das führte allerdings zu Kom- 
pressibilitätserscheinungen, deren 
Auswirkungen wie Rütteln, Blo- 
ckaden und Stabilitätsänderungen 
Flugstörungen und sogar Kata- 
strophen zur Folge hatten. 

All das war neu und zunächst 
unerklärbar. Versuche, die ge- 
fahrvolle Zone zwischen Mach 0.8 
und 1.2 im Windkanal zu erfor- 
schen, schlugen fehl, denn die er- 
zeugten Stoß- und Expansions- 
wellen brachen sich an den Wän- 
den und „verstopften" den Kanal. 


CAPTAIN KOTCHER WAR 
DER URHEBER 


Damit blieb für die Erforschung 
der Phänomene zunächst nur der 
Weg, spezielle Hochgeschwindig- 
keitsflugzeuge zu entwickeln. 

Eigentlicher Initiator dafür war 
Captain Ezra Kotcher von der 
Konstruktionsabteilung der seiner- 
zeit noch dem Heer unterstellten 
US Army Air Force (USAAF) auf 
dem Wright Field in Dayton. Er 
hatte seit 1959 Studien über den 
Flug im Schallbereich ausgearbei- 
tet, die er 1943 als Folge der sich 
mehrenden Kompressibilitätser- 
scheinungen dem Leiter der Ab- 
teilung, General Carrol, vorlegte. 

Carrol beauftragte Kotcher um- 
gehend mit der Präliminar-Ent- 
wicklung eines Forschungsobjek- 
tes. Kotcher, unterstützt durch die 
Projektingenieure Orazio und Bai- 
ley, entschied sich für ein Flüssig- 
keitsraketentriebwerk als Antrieb. 





Das Raketenflugzeug Bell xl, ausschließlich 

auf theoretischer Grundlage entwickelt, zer- 

‚störte den Mythos von der für Flugzeuge 

„unpassierbaren" Schallmauer. Zugleich be- 

gründete es die bis heute anhaltende Tradi- 
tion der Erprobung legendärer X-Flugzeuge 
in der kalifornischen Wüste. 





Bell X-1: Mit Raketenkraft durch die Schallmauer 


Mauerdrecher 








Die X-1A (48-1384) 
aufdem Rogers 
Dry Lake (oben). 


Rechts Joe Walker " 


beim-Einsteigen 
"> "in die X-1E. 
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FOTOS: NASA, KL-DOKUMENTATION 


Die X-1 wurden von 
einer B-29 im Bom- 
benschacht auf Höhe 
gebracht und dort aus- 
geklinkt. Ganz links 

ist die zweite X-1 mit 
schwarzen Fotokali- 
brierungskreuzen zu 
sehen. 
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Bell X-IB 


Verwendung: Experimentalflugzeug 
zur Erforschung der Probleme des Über- 
schallfluges 

Besatzung: 1 Mann 

Antrieb: ein Flüssigkeitsraketentrieb- 
werk Reaction Motors XLR-11-RM5 mit 
vier einzeln zündbaren Brennkammern 
Schub: je 6,67 kN 

Brenndauer: 4 min 40 s 
Spannweite: 8,54 m 

Länge: 10,85 m 

Flügelfläche: 12,08 m’ 

Leermasse: 3300 kg 

Startmasse: 7485 kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2.44 
Gipfelhöhe: mehr als 21 000 m 


Forschungsflugzeug Bell X-I 


X-1A (48-1384), US Air Force, Edwards AFB 
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Im Sommer 1944 gab Theodo- 
re von Kärmän, Vorsitzender des 
obersten Luftfahrtforschungsrates 
der USA, seine Zustimmung, ei- 
nen Vertragspartner für Entwick- 
lung und Bau eines Forschungs- 
flugzeuges zu gewinnen. Zunächst 
einmal musste Kotcher seine 
Bemühungen jedoch zurückstel- 
len: Alle angesprochenen Firmen 
waren mit Entwicklungsaufgaben 
derart überlastet, dass sie kein In- 
teresse zeigten. Nur die Bell Air- 
craft Corp., die 1942 mit der XP- 
59A das erste Düsenflugzeug der 
USA in die Luft gebracht hatte, 
war nicht gefragt worden. Als Bell- 
Chefkonstrukteur Robert Woods 
im November 1944 wegen eines 
Entwicklungsauftrages bei Kot- 
cher vorsprach, versuchte der ihm 
das Überschallprojekt schmack- 
haft zu machen. 

Ende November waren die Ge- 
spräche soweit gediehen, dass 
Woods seinem Firmenchef Law- 
rence Bell telefonisch einen vor- 
läufigen Plan übermitteln konnte. 
Nach Bells Zustimmung wurden 
die Anforderungen für das jetzt 
Projekt MX-524 genannte Objekt 
am 21. Dezember 1944 in Kot- 
chers Büro endgültig festgeschrie- 
ben: Höchstgeschwindigkeit etwa 
1300 km/h, Startrollstrecke 1500 
m bei 240 km/h, Landung mit 150 
km/h, Gipfelhöhe 10 500 m, Fer- 


Mit der 46-062 durchbrach Charles „Chuck“ Yeager am 14. Oktober 1947 


erstmals die Schallmauer. 


tigstellung innerhalb eines Jahres. 
Der offizielle Auftrag wurde am 
16. März 1945 erteilt. Er lautete 
auf drei Maschinen - je eine für 
Bell, die USAAF und das NACA. 
Woods hatte bereits im Dezember 
1944 das Konstruktionsteam für 
das bei Bell als Model 44 bezeich- 
nete Muster zusammengestellt. 


STRAHLTURBINE 
WURDE ABGELEHNT 


Weil es keine Vorbilder und kei- 
ne grundlegenden Forschungser- 
gebnisse gab, schienen die Schwie- 
rigkeiten zunächst unüberwind- 
bar. Noch im Frühjahr 1945 wur- 
de ein Flüssigkeitsraketentrieb- 
werk der Reaction Motors Inc. als 
Antrieb gewählt. Das Triebwerk 
für die Verbrennung von Ethylal- 





RR —= 


kohol mit flüssigem Sauerstoff be- 
saß vier nicht regelbare, aber un- 
abhängig voneinander zündbare 
Brennkammern für einen Ge- 
samtschub von 26,69 KN. Im Vor- 
derteil des geschossförmigen 
Rumpfes war die durch eine Klap- 


pe auf der Steuerbordseite zu- 
gängliche Druckkabine einge- 
strakt. Die Flügel des Mittel- 
deckers besaßen ein Profil NACA 
65-110 mit zehn Prozent Dicke, 
und das Bruchlast-Vielfache von 
18 war besonders hoch angesetzt. 

Als erstes Muster, nach dem 
neuen Bezeichnungssystem X-I ge- 
nannt, verließ Ende 1945 das 
Flugzeug mit der militärischen 
Seriennummer 46-062 die Werks- 
hallen. Inzwischen war die Ent- 
scheidung gefallen, die Flugerpro- 
bung in der Höhe nach Abwurf 
aus dem Bombenschacht einer 
viermotorigen B-29 zu beginnen. 
Bis zum Funktionsnachweis saßen 
Bell-Piloten im Cockpit. 

Am 19. Januar 1946 wurde die 
Maschine unter einer B-29 zum 
Pinecastle Field in Florida über- 














Die X-1B 48-1385 wurde ab Juni 1956 für 
Strukturtemperaturtests der NACA eingesetzt. 














Die X-1-3 „Queenie‘“ 46-046 
beim Einhängen in den Bom- 
benschacht des Trägerflugzeu- 
ges EB-50A. Beide Flugzeuge 
wurden am 9. November 1951 







durch eine Explosion zerstört. 
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Die Geschwindigkeitsanzeige der 
X-1 im Jahre 1949 war nur für 
Machzahlen ausgelegt. 


führt, wo eine Drei-Kilometer-Pi- 
ste zur Verfügung stand. Am 25. 
Januar wurde die X-I erstmals vom 
Mutterflugzeug ausgeklinkt. Im 
Cockpit der noch antriebslosen 
und deshalb nur 1815 kg schwe- 
ren Maschine saß Bell-Cheftestpi- 
lot Jack Woolams. Inzwischen war 
die weitere Flugerprobung zum 
Muroc-Trockensee in Kalifornien 
verlegt worden, dem späteren Ver- 
suchszentrum Edwards. 

Für den ersten Flug mit Trieb- 
werk musste die zweite X-I (46- 
065) herangezogen werden, weil 
die erste auf einen Flügel mit nur 
acht Prozent Dicke (NACA 65- 
108) umgerüstet werden sollte. 
Auch der erste angetriebene Flug 
am 9. Dezember 1946 unter dem 
Nachfolger des verunglückten 
Woolams, Chalmers Goodlin, ver- 
lief ohne Probleme. Nach weiteren 
Erprobungsflügen waren die Ga- 
rantien Bells erfüllt und die Air 
Force übernahm das Programm 
einschließlich der Bodendienste. 
Der Chef der Flugtest-Abteilung 








auf Muroc, Oberst Albert Boyd, 
selbst zeitweilig Inhaber des Ge- 
schwindigkeitsweltrekordes auf F- 
80 Shooting Star, bestimmte Cap- 
tain Charles E. Yeager als Chef- 
testpiloten für das X-1-Programm. 


ÜBERSCHALLFLUG 
OHNE PROBLEME 


Yeager erreichte am 14. Okto- 
ber 1947, beim 50. Flug der X-I, 
Mach 1.06. Der erste Überschall- 
flug war ohne größere Schwierig- 
keiten geglückt; die X-I - die 46- 

















Die X-1D (48-1386) explodierte während ihres zweiten Aufstiegs und 
musste über der Wüste abgeworfen werden. 
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Die X-1-2 mit 
Mechanikern auf 
der Rampe von 
Edwards (oben). 
Links ist die X-1E 
beim Betanken 
unter dem 
Rumpf der B-29 
zu sehen. 


062 mit dem neuen, dünneren Flü- 
gel - hatte die in sie gesetzten Er- 
wartungen voll erfüllt. Sie und die 
zweite X-I wurden in der Folgezeit 
von einem Dutzend weiterer Pilo- 
ten jenseits der Schallgeschwin- 
digkeit geflogen. 

Die Grenzen der Leistungs- 
fähigkeit der ersten X-I-Generati- 
on zeigte Yeager bei einem Flug 
am 26. März 1948, als er Mach 
1.45 und eine Höhe von 15 250 m 
erreichte. Am 5. Januar 1949 
brachte er die X-I noch einmal in 
die Schlagzeilen, als er sie erstmals 
vom Boden aus startete. Nach 700 
m Rollstrecke hob sie von der Pi- 
ste ab und erreichte nach einer Mi- 
nute und 40 Sekunden 7015 Me- 
ter Höhe. Nach einer Gesamtflug- 
zeit von acht Minuten landete er 
sie wieder. 

Die Leistungen des Musters hin- 
gen von der Brenndauer des Trieb- 
werks ab, diese wiederum von 
der Treibstoffkapazität. Zunächst 
wurden Flüssigsauerstoff und Al- 
kohol in kugelförmigen Behältern 
mitgeführt, weil der hohe Ar- 
beitsdruck des Stickstoff-Förder- 
systems zu dieser Konstruktion 
zwang. Als mit Wasserstoffsuper- 
oxid angetriebene Niederdruck- 








turbinenpumpen für die Treib- 
stoffförderung baureif geworden 
waren, konnten in die dritte X-I 
(46-064) zylindrische Tanks mit 
größerem Fassungsvermögen ein- 
gebaut werden. Allerdings ging 
das Muster nach nur einem an- 
triebslosen Gleitflug am 9. No- 
vember 1951 bei statischen Bo- 
denversuchen durch eine Explosi- 
on verloren. 

Die Entscheidung für eine Wei- 
terentwicklung mit erheblich ver- 
besserten Leistungen war einen 
Monat nach Yeagers historischem 
erstem Überschallflug unter dem 
Projektnamen MX-984 gefallen 
und durch einen Auftrag vom 2. 
April 1948 besiegelt worden. Die 
Original-Order lautete auf vier 
Maschinen, von denen drei als 





X-IA, X-IB und X-ID weitgehend 
identisch sein sollten, während die 
dann nicht gebaute X-IC für mi- 
litärische Zwecke modifiziert und 
bewaffnet werden sollte. 

Die von Bell-Projektingenieur 
Richard Frost angeregten Verbes- 
serungen bestanden in einer Ver- 
längerung des Rumpfes für höhe- 
re Treibstoffkapazität bis zur op- 
timalen Ausnutzung des Bomben- 
schachtes der B-29, einer neuen 
Cockpitauslegung mit aufgesetzter 
Vollsicht-Klapphaube und besse- 
ren Wartungsmöglichkeiten. 


X-ID EXPLODIERTE BEIM 
ERSTEN TESTFLUG 


Als erste der drei Maschinen 
wurde die X-ID (48-1386) unter 
einer B-29 nach Edwards über- 
führt und absolvierte dort am 24. 
Juli 1951 mit Bell-Testpilot Jean 
Ziegler antriebslos den ersten — 
und letzten - gesteuerten Freiflug: 
Am 22. August, beim Aufstieg un- 
ter der B-29 zum zweiten Start, 
gab es eine Explosion im Bereich 
der Tanks mit dem flüssigen Sau- 
erstoff, die beide Flugzeuge be- 
schädigte. Air-Force-Pilot Frank 
Everest konnte sich in letzter Se- 
kunde aus dem Cockpit der X-l 
retten, ehe sie ausgeklinkt werden 
musste und führerlos in der Wüste 
zerschellte. 

Die zunächst erfolglose Suche 
nach der Ursache verzögerte das 
Programm erheblich. Erst am 14. 
Februar 1955 wurde die X-1A 
(48-1384) mit Ziegler im Cockpit 


zum ersten Gleitflug abgeworfen. 
Innerhalb der mehr als zweijähri- 
gen Erprobung konnte sie ihre 
Qualitäten beweisen: Yeager er- 
reichte mit ihr am 12. Dezember 
1953, wenn auch unter erhebli- 
chen Steuerschwierigkeiten, Mach 
2.44, und Major Arthur Murray 
jagte die Maschine am 26. August 
1954 auf eine Höhe von 27 580 m. 

Kurze Zeit später wurde die 
Maschine dem NACA übergeben, 
das als erstes einen Schleudersitz 
einbauen ließ. Dieser rettete sei- 
nem Piloten Joseph Walker am 20. 
Juli 1955 das Leben: Im Steigflug 
zerstörte wieder eine Explosion die 
Maschine. Doch diesmal wurde 
die Ursache erkannt: Der Flüssig- 
sauerstoff und das speziell für die 
Dichtung und Isolierung seines 
Tanks entwickelte Material bilde- 
ten unter ungünstigen Umständen 
ein explosives Gemisch. 

Alle noch vorhandenen Ma- 
schinen mussten umgerüstet wer- 
den. Von ihnen war die X-1 E die 
interessanteste. Sie war faktisch 
die zweite X-I der ersten Genera- 
tion, umgerüstet auf ein neues 
Cockpit und einen extrem dünnen 
Flügel von nur vier Prozent Dicke, 
der dem Flugzeug fast die Lei- 
stungen der zweiten Generation 
erlaubte: NACA-Pilot Walker flog 
am 8. Oktober 1957 Mach 2.24. 
Ein Jahr später, am 6. November 
1958, schloss die X-I E mit einem 
letzten Start, ihrem 26., nach ins- 
gesamt 236 Flügen das X-I-Pro- 
gramm ab. gi 

KARLHEINZ KENS/MG 


Die X-1E steht heute als Denkmal vor dem Gebäude 
der NASA-Forschungsstation in Edwards. Dank des 
günstigen Klimas benötigt sie kaum eine Wartung. 
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Beaufighter 





Beaufighter 


Die bullige Zweimot war Englands erster Hochleistungs-Nachtjäger 


Eine Zeit lang galt die Bristol Beaufighter als der bestbewaffnete Jäger überhaupt. Bei der 
Nachtjagd sammelte die Zweimot erste Meriten. In einer Tagjäger- und Torpedoträgerversion 


bekam mit ihr später das britische Coastal Command eine schlagkräftige Waffe in die Hand. 
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ie Wurzeln der Beaufighter 

reichen zurück bis ins Jahr 

1935. Ein Team unter Leslie 

G. Frise erarbeitete damals 
bei Bristol in Filton, zunächst ohne 
offiziellen Auftrag, mehrere Stu- 
dien für einen neuen Lang- 
streckenjäger, zu denen auch der 
Typ 153 gehörte, ein freitragender, 
einmotoriger Tiefdecker mit Ein- 
ziehfahrwerk. Allerdings war 
schnell klar, dass dieses Flugzeug 
wegen seiner ungenügenden Nutz- 
lastkapazität keine schweren An- 
griffswaffen würde tragen können. 
Bristol überarbeitete den Entwurf 
zum Typ 153A, einen nunmehr 
zweimotorigen Tiefdecker mit 
schiebergesteuerten, 600 PS star- 
ken Neunzylinder-Sternmotoren 
Bristol Aquila IV. Mit fast 600 
km/h in 4500 m Höhe sollte der 
mit vier Maschinengewehren be- 
waffnete Typ 153A um einiges 
schneller als sein einmotoriger 


Vorgänger sein. Im Mai 1936 leg- 
te Bristol den Entwurf dem Air Mi- 
nistry vor, das jedoch der West- 
land Whirlwind den Vorzug gab. 

Während der „Münchner Krise“ 
1938, bei der es um das Schicksal 
der Tschechoslowakei ging, wurde 
endgültig klar, dass die RAF drin- 
gend einen kampfstarken Lang- 
streckenjäger benötigte. Frise 
schlug als Ableitung des zweimo- 
torigen Torpedo- und Aufklä- 
rungsbombers Beaufort (Type 
152) einen mit vier 20-mm-Kano- 
nen bewaffneten Jäger vor. Als An- 
trieb des neuen Kampfflugzeugs, 
für das man das Tragwerk, 
Rumpfheck und Fahrwerk der 
Beaufort übernahm, waren zwei 
schiebergesteuerte 14-Zylinder- 
Doppelsternmotoren vom Typ Bri- 
stol Hercules mit jeweils 1290 PS 
Startleistung vorgesehen. Schon 
kurz nach dem Erstflug des Beau- 
fort-Prototypen (L4441) am 15. 











Die Mk.X war eine späte Beaufighter-Version. Unter dem Rumpf 
konnten sie einen Torpedo (kl. Bild) oder einen Zusatztank tragen. 


Oktober 1938 war der erste Ent- 
wurf des neuen zweimotorigen Jä- 
gers auf der Basis der Beaufort fer- 
tig gestellt. Das Air Ministry war 
begeistert, zumal das Projekt sehr 
schnell realisierbar zu sein ver- 
sprach. Die Detailkonstruktion der 
intern als Typ 156 bezeichneten 
Maschine, die Beaufighter heißen 
sollte, konnte anlaufen. 

Nach konzentrierter Zusam- 
menarbeit mit dem Air Ministry 
startete der erste von vier Beau- 
fighter-Prototypen (R2052 bis 
R2055) am 17. Juli 1939 zum 


Erstflug. Bereits zwei Wochen zu- 
vor hatte Bristol den Auftrag zur 
Fertigung von zunächst 300 Beau- 
fighter Mk.IF erhalten. Als An- 
triebsalternative zum nur begrenzt 
verfügbaren Bristol Hercules 
schlug das Air Ministry die Rolls- 
Royce Merlin und Griffon vor. 
Die Flugerprobung des mit zwei 
Hercules I-SM ausgerüsteten und 
unbewaffneten ersten Prototyps 
verlief bestens. Mit 536 km/h in 
5100 m Höhe war die R2052, de- 
ren Startgewicht bei 7600 kg lag, 
so schnell wie die Hawker Hurri- 
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Beaufighter Mk.VIF 


No. 272 Squadron, Malta 1942 


Verwendung: Jagdflugzeug und 
Jagdomber 

Antrieb: 2 x Bristol Hercules VI 
mit je 1670 PS Startleistung 
Besatzung: 1 Pilot, 1 Bordschütze 
Spannweite: 17,64 m 

Länge: 12,60 m 

Höhe: 4,82 m 

Flügelfläche: 46,7 m’ 
Leermasse: 6750 kg 

Zuladung: 2760 kg 

max. Flugmasse: 9510 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 528 km/h 
in 4760 m Höhe 

Steigzeit auf 4500 m: 7,8 min 
Reichweite: 2400 km (Standard), 2800 
km (mit Zusatztanks) 
Dienstgipfelhöhe: 8850 m 
Bewaffnung: vier 20-mm-Hispano-MK 
mit 960 Schuss (Rumpfspitze), sechs 
0,30“-Browning-MG mit 6000 Schuss 
(Flügel) und ein 0,30“-Vickers-MG mit 
1000 Schuss (Rumpfoberseite) 





dunkelbraun 
[DL] mittelgrau 
ED__] hellblau 




















Beaufighter TFMK.X 


No. 236 Squadron, North Coates 1944 
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cane. Im April 1940 übernahm die 
RAF für Truppenversuche die er- 
sten beiden Beaufighter, die man 
mittlerweile standardmäßig aus- 


gerüstet und bewaffnet hatte. Der 


dritte Prototyp (R2054) erhielt 
Hercules-IIl-Motoren, kam damit 
jedoch im Juni 1940 bei Ver- 
suchsflügen in Boscombe Down 
nur auf 490 km/h in 4500 m 
Höhe. Mit Hercules-Il-Motoren 
war der vierte Prototyp (R2055) 


ausgerüstet, der in erster Linie für 


Waffenversuche verwendet wur- 
de. 

Mittlerweile richtete die deut- 
sche Luftwaffe ihre Nachtangriffe 
auf Ziele in Süd- und Mitteleng- 
land, so dass sich die Einführung 
der Beaufighter als Nachtjäger an- 
bot. So wurde aus ihr der erste 
englische Hochleistungs-Nachtjä- 
ger mit bordeigenem Radar, einem 
Al Mk. IV. 

Die Fertigung des Hercules-VI- 
Motors, der anfangs auch für die 
erste Serienversion der Beaufigh- 
ter vorgesehen war, verzögerte 
sich, auch die Griffon-Motoren 
waren vorerst nicht greifbar. Man 
entschied sich daraufhin für den 
Einbau des Merlin XX in die zwei- 
te Serienversion Mk.IIF. Drei 
Maschinen (R2058, R2061 und 
R2062) sollten als Erprobungs- 
träger für den flüssigkeitsgekühl- 
ten Zwölfzylinder-Reihenmotor 
mit Zweistufenlader dienen, der 
bis zu 1250 PS abgab. Aber auch 
dieser Motor konnte vorerst noch 
nicht zur Verfügung gestellt wer- 
den. So erhielt die R2058 Merlin- 
X-Motoren, deren Startleistung 
bei jeweils 1090 PS lag. 

Am 27. Juli 1940 erhielt die 
RAF die ersten fünf Beaufighter 
Mk.IF. Inzwischen waren 918 


Beaufighter geordert. Ab August 
1940 lief die regelmäßige Auslie- 
ferung im Werk Filton. Hinzu ka- 


Diese Beaufighter 
Mk.IC (R2198) flog beim 
Coastal Command der 
RAF (re.). Der Prototyp 
der Beaufighter (u.) 
startete am 17. Juli 
1939 zum Erstflug. 

















men noch je 500 Maschinen für 
die neuen „Schattenwerke" Stock- 
port (Fairey) und Weston-Super- 
Mare (Bristol). 

Als erste Squadrons der RAF 
rüsteten im September 1940 die 
No. 29 (Digby) und No. 25 (Deb- 
den) auf die Beaufighter Mk.IF 
um. Ihnen folgten im November 
1940 die No. 219, 600 und 604 
Squadrons (Catterick, Manston 
und Middle Wallop), so dass das 
Fighter Command im Winter 
1940/41 über fünf Beaufighter- 
Squadrons verfügte. Sqdn. Ldr. 
John Cunningham und Sst. ]. Phil- 
lipson von der No. 604 Sqdn. er- 
rangen in der Nacht zum 20. No- 
vember während eines deutschen 
Luftangriffs auf Birmingham den 
ersten Luftsieg mit einer Beau- 
fighter. 

Am 25. September 1940 griffen 
deutsche Kampfflugzeuge das 
Werk in Filton an. Der Angriff 
störte die Produktion jedoch nicht 




















entscheidend. Am 7. Dezember 
1940 wurde die 100. Maschine 
ausgeliefert. Genau zwei Monate 
später flog am 7. Februar 1941 die 
erste Beaufighter (T4623) aus der 
Fairey-Fertigung, und am 20. Fe- 
bruar verließ auch die erste Ma- 
schine (X7540) die Montage in 
Weston. 


ERSTER LUFTSIEG 
IM NOVEMBER 1940 


Nach der Mustererprobung der 
Beaufighter-Mk.IIF-Prototypen lief 
die Produktion der neuen Version 
unverzüglich an, und am 22. März 
1941 flog in Filton die erste Ma- 
schine (R2270). Zur gleichen Zeit 
nahm man auch die Erprobung ei- 
ner mit Hercules-VI-Motoren aus- 
gerüsteten Beaufighter (R2130) 
auf. 

Nachdem die Umrüstung der 
RAF-Nachtjagdstaffeln anfangs 
absoluten Vorrang hatte, benötig- 


te ab Herbst 1940 vor allem das 
Coastal Command dringend einen 
Langstrecken-Tagjäger. Man rü- 
stete daraufhin achtzig Beaufighter 
mit einem zusätzlichen 227-Liter- 
Rumpftank aus, ging jedoch bald 
auf Tanks in den Außenflügeln 
über. Die Jäger wies man der No. 
252 Squadron in Chivenorund 
Aldergrove zu, die zur Verteidi- 
gung Kretas herangezogen werden 
sollte, jedoch wegen ihrer verspä- 
teten Verlegung in den Mittel- 
meerraum nicht mehr eingreifen 
konnte. Die Beaufighter dieser 
Einheit kamen später gegen deut- 
sche und italienische Nachschub- 
verbindungen nach Nordafrika 
zum Einsatz. 

Das Coastal Command forderte 
mehr Beaufighter, und die Werke 
Stockport und Weston konzen- 
trierten sich jetzt auf die Mk.IIC 
(C = Coastal), während man sich 
in Filton auf Nachtjäger für das 
Fighter Command beschränkte. 
Bei allen Merlin-Beaufighter der 
No. 207, 255, 406 und 410 Squa- 
drons handelte es sich um MK.IIF. 
Die Serienfertigung der Mk.Il ging 
so zügig voran, dass Rolls-Royce 
mit der Lieferung der Merlin XX 


Die Beaufighter-Produktion lief nicht nur in England. 


In Australien wurden 364 Exemplare der Version 


Mk.21 gebaut. 






Beaufighter 


Die Beaufighter bewährte 
sich als Nachtjäger der 
RAF wie auch im Einsatz 
beim Coastal Command 
gegen feindliche Schiffe. 













FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


nicht zuletzt auch wegen der für 
die Avro Lancaster benötigten Mo- 
toren nicht mehr nachkam. 

Obwohl die Beaufighter mit 
ihren vier Kanonen und sechs 
MGs als der seinerzeit schwerst- 
bewaffnete Jäger der Welt galt, 
versuchte man ihre Kampfkraft 
weiter zu stärken. Im März 1941 
rüstete Bristol zwei Maschinen 
(R2274 und R2306) auf der 
Rumpfoberseite mit einem MG- 
Drehturm Boulton-Paul A Mk.l 
aus und reduzierte die Standard- 
bewaffnung auf zwei Kanonen. 
Der Drehturm war mit vier 7,62- 
mm-Browning-MGs bestückt. Im 
April 1941 begannen Tests mit 
dieser als Mk.V vorgesehenen Va- 
riante. Bei Messflügen in Bos- 
combe Down kam der Erpro- 
bungsträger R2274 wegen des wi- 
derstandsträchtigen Drehturms 
nur auf 483 km/h. Im Notfall be- 
hinderte der Turm zudem den Ab- 
sprung des Piloten. Die Mk.V wur- 
de nicht weiter verfolgt. 

Zu dieser Zeit lastete ein enor- 
mer Druck auf der Industrie, um 
jeden noch so kleinen technischen 
Vorteil wurde gerungen. Im Som- 
mer 1941 flogen nicht weniger als 
zwanzig Beaufighter für die ver- 
schiedensten Versuchszwecke. Zu 
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ihnen gehörten auch die R2057 
und R2270. Beide Flugzeuge hatte 
Bristol mit einem neuen Höhen- 
leitwerk ausgestattet, das die Flug- 
eigenschaften verbessern sollte. 
Die R2057 erhielt zudem neue 
Sturzflugbremsen in den Außen- 
flügeln, die nach den Tests in die 
Serie übernommen wurden, ge- 
nauso wie das Höhenleitwerk, dem 
Bristol eine ausgeprägte V-Form 
von zwölf Grad gegeben hatte. 


BEAUFIGHTER LÖSTEN 
ALTERNDE BEAUFORT AB 


Die bereits erwähnte Erprobung 
des Bristol Hercules VI für die 
neue Beaufighter Mk.VI war bis 
zum Herbst 1941 beendet. Ende 
des Jahres lief die Serienfertigung 
der neuen Beaufighter-Version an, 
und kurz darauf übernahmen das 
Fighter und das Coastal Command 
der RAF die ersten Maschinen. Als 
Mk.VIC flogen sie im Frühjahr 
1942 Angriffe gegen deutsche 
U-Boote. Wesentlich kampfstär- 
ker, lösten sie die veraltenden 
Beaufort bei Einsätzen über der 
Nordsee mehr und mehr ab. Als 
erste Beaufighter-Version war die 
Mk.VI auf der Rumpfoberseite mit 
einem 7,62-mm-MG bewaffnet. 


Ende 1941 hatte Bristol die Mo- 
difikation der Mk.VIC zum Tor- 
pedoflugzeug vorgeschlagen. Vor- 
gesehen war die Mitnahme von 
Lufttorpedos des britischen 18"- 
oder des amerikanischen 22,5"- 
Typs. Am 24. April 1942 stand die 
umgebaute X8065 in Filton bereit. 
Innerhalb von nur zwei Wochen 
wurden die Tests bei der Torpedo 
Development Unit in Gosport er- 
folgreich abgeschlossen. 

Danach modifizierte Bristol 
zunächst 16 Mk.VIC für ihre neue 
Aufgabe als Torpedoträger, die 
dann als TF Mk.X bezeichnet wur- 
den. Ende 1942 erhielt die No. 254 
Squadron diese Flugzeuge. Die 
Staffel war am 4. April 1943 mit 
der Versenkung von zwei deut- 
schen Nachschubschiffen vor Nor- 
wegen erstmals erfolgreich. Die 
Serien-„Torbeaus“, wie man die 
Torpedoträgerversion inoffiziell 
nannte, waren mit 1735 PS starken 
Hercules XVII ausgerüstet. 

Die technisch überholten Blen- 
heim-Nachtjäger sollten die Beau- 
fighter Mk.VIF ablösen. In ihrer 
neu gestalteten Rumpfspitze trug 
die Mk.VIF das damals hochmo- 
derne Radar Al Mk.VIll. Die Aus- 
rüstung ließ die Leermasse der 
Beaufighter auf über 7000 kg stei- 











gen. Um trotz der höheren Masse 
die Steuerbarkeit und Flugstabi- 
lität in allen Geschwindigkeitsbe- 
reichen zu sichern, musste Bristol 
das Höhenruder vergrößern. 

Anfang 1944 war die Beaufigh- 
ter auf allen Kriegsschauplätzen 
im Einsatz. Nach Auslaufen der 
Mk.VI wurden in Weston und Bly- 
the-Bridge die Beaufighter TF 
Mk.X gefertigt, insgesamt 2205 
Stück verließen bis September 
1945 die Endmontage. Eine als 
Mk.VII geplante Version mit Her- 
cules-VIII-Motoren ging nicht 
mehr in Serie. 


ERSTER EINSATZ BEI DER 
RAAF UBER NEUGUINEA 


Eine weitere Fertigungslinie für 


die Beaufighter wurde in Austra- 
lien eingerichtet. Bereits 1941/42 
waren der Royal Australian Air 
Force (RAAF) 54 Mk.IC zugewie- 
sen worden. Doch erst im Januar 
1944 lief bei der Beaufort Division 
des Dept. of Aircraft Production in 
Fishermen's Bend die Fertigung 
der als Mk.21 bezeichneten aus- 


Durch die schlanken Motorgondeln 
der Rolls-Royce Griffon waren die 
MK.IIF leicht zu erkennen. Das untere 


Bild zeigt den Prototypen der Mk.V. 
der mit Merlin-Motoren flog. 














tralischen Beaufighter an. Bis Ende 
1945 wurden hier insgesamt 364 
Maschinen produziert. Die erste 
Mk.21 flogam 26. Mai 1944. Von 
den britischen Beaufightern un- 
terschied sie sich hauptsächlich 
durch eine beulenartigen Verklei- 
dung hinter dem Cockpit für den 
Sperry-Autopiloten und die Be- 
waffnung mit vier 12,7-mm-MGs. 
Den Antrieb lieferten turbogela- 
dene Hercules XVIII. Erstmals 
zum Einsatz kamen die australi- 
schen Beaufighter im August 1944 
über Neuguinea. 


Der letzte Beaufighter-Entwurf 


war die Mk.XIl, die unter jeder 
Motorgondel eine 1000-Ibs-Bom- 
be mitführen sollte. Wegen des 
Mangels an Bendix-Vergasern für 
die Hercules-27-Motoren konnte 
der Beaufighter-Bomber jedoch 
nicht serienreif gemacht werden. 
Nach der Auslieferung von insge- 
samt 5562 Maschinen endete im 
September 1945 die Serienferti- 
gung der Beaufighter. Danach 
wurden lediglich noch 35 Exem- 
plare als Scheibenschlepper TT 
Mk.10 modifiziert und ab 1948 
bei Schießübungen im Mittel- 
meerraum und in Asien verwen- 
det. Einige Beaufighter flogen 
nach Kriegsende noch in Portugal. 
Auf dem Umweg über einen pri- 
vaten Käufer, der im Geheimauf- 
trag der israelischen Regierung ge- 
arbeitet haben soll, kamen 1948 
sechs Stück nach Israel. 

Fast 21 Jahre nach dem Erstflug 
startete am 17. Mai 1960 die letz- 
te Beaufighter der RAF, eine TT 
Mk.10 (RD761), in Seletar/Sin- 
gapur zu ihrem Abschiedsflug. 
Heute stehen nur noch wenige die- 
ser bemerkenswerten Kampfflug- 
zeuge in Museen in England, Aus- 
tralien und Kanada. gi 

HR/HM 
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schien ausgeträumt. Es folgte die 
Gründung der Fliegerwerft Rei- 
chelsheim e.V. Unter deren Dach 
kam im Laufe der Zeit eine an- 


eit gut 20 Jahren träumten vier 
Oldtimer-Enthusiasten davon, 


eine Messerschmitt Bf 108 Taifun 
zu fliegen. Einem Zufall verdan- 
ken Hans Jürgen Storck, Dietmar 
Hauser, Urban Kirchberg und 
Benno Hermann, dass ihr Traum 
wahr geworden ist. Im vergange- 
nen Jahr konnten sie eine hervor- 
ragend erhaltene Taifun in Däne- 
mark erwerben. Anfang Januar 
dieses Jahres kam die Bf 108, die 
über viele Jahre eingemottet war, 
wieder in die Luft. 


Der erste Versuch, 1984 die da- 


malige OY-AIH in Dänemark zu 
kaufen, scheiterte. Dass eben die- 
ses Exemplar fast 20 Jahre später 
doch noch ihr Flugzeug werden 
würde, war damals natürlich nicht 
abzusehen. Ein neuer Anlauf 1987: 
In Ascona stand die Taifun HB- 
ESH, die heutige D-ESBH, zum 
Verkauf. Doch auch dieses Flug- 
zeug blieb für die seinerzeit noch 
in der Ausbildung stehenden En- 
thusiasten schon allein wegen der 
Kaufpreisforderung von 95 000 
Schweizer Franken unerreichbar. 
Heute fliegt dieses Exemplar als 
D-ESBH bei der Messerschmitt- 
Stiftung. 


Der Traum von der Bf 108 
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KLASSIKER AUS DÄNEMARK GEHOLT 


Die älteste Taifun 
fliegt wieder 


Es ist eine kleine Sensation: Am I. Januar startete in Obermörlen 
eine Bf 108 Taifun in ihr neues Flugzeugleben. Sie dürfte die älteste 
noch fliegende Messerschmitt überhaupt sein. 


sehnliche Oldtimerflotte zusam- 
men, zu der heute unter anderem 


eine Meta Sokol, ein Focke-Wulf 


Stieglitz, eine Aero 145 und eine 
Zlin 526 gehören. 

„Aus Spielsucht“, sagt Hans Jür- 
gen Storck, „habe ich im Januar 
2003 in die Suchmaschine meines 
Bürocomputers ‚Bf 108 for sale’ 
eingegeben. Sekunden später war 
es mit der Ruhe vorbei.“ Genau 
die OY-AIH, für die sich die En- 
thusiasten 19 Jahre zuvor in Dä- 
nemark interessiert hatten, stand 
zum Verkauf. Eine schnelle E-Mail 


DS 


Mater TONgpasSeHeeEN 


Selbst der Bock, auf dem 
die Bf 108 beim Fahr- 
werkstest steht, ist 
[Ko 


an den Verkäufer Henning Poul- 
sen: „Ist die Maschine schon ver- 
kauft?“ - „Ist sie nicht!“ Nach ei- 
nigen schlaflosen Nächten fiel die 
Entscheidung: „Wir holen die OY- 
AIH zurück nach Deutschland.“ 


1937 BEI MESSERSCHMITT 
IN AUGSBURG GEBAUT 


Sie holen ein Flugzeug mit 
höchst interessanter Vergangen- 
heit. Die Bf 108 Taifun mit der 
Werknummer 1561 ist die älteste 
flugfähige Messerschmitt über- 








haupt. Sie wurde 1937 als Bf 108 
BI bei Messerschmitt in Augsburg 
gebaut und am 28.8.1957 von 
Werkspilot Kahn eingeflogen. Mit 
der Kennung D-IBHS ging die Ma- 
schine ans Luftdienstkommando 
in Werneuchen. 

Da die Flugbücher verloren gin- 
gen, klafft eine Lücke im Lebens- 
lauf der heute als D-EBFW regi- 
strierten Taifun. Als sicher gilt, 
dass sie 1944 mit der Kennung 
RC+YZ beim  Luftdienstkom- 
mando in Deining bei Nürnberg 
stationiert war. In einer filmreifen 





Wertvolle Fracht: Per Lkw kam die Taifun im vergangenen Jahr von Dänemark nach Obermörlen. 





Messerschmitt 
Bf 108B Taifun 


Erstflug: 13. Juni 1934 
Motor: Argus As 10 C 

(240 PS/176 kW) 
Spannweite: 10,62 m 

Länge: 8,29 m 

Höhe: 2,85 m 

Rüstmasse: 880 kg 
Zuladung: 470 kg 

max. Flugmasse: 1350 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

303 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 

265 km/h 

Steigzeit auf 1000 m: 4,3 min 
(mit Festpropeller), 3,1 min (mit 
Messerschmitt VP7 Verstellprop) 
Reichweite: zirka 1000 km 


Aktion kaperten dort am 21. März 
1945 zwei französische Kriegs- 
gefangene (R. Leibrandt und ]. P. 
Gropengiesser) das Flugzeug. Nach 
dramatischem Start im Morgen- 
grauen (5.55 Uhr) suchten die bei- 
den ihr Heil auf Westkurs, wurden 
aber bei Straßburg von einer Spit- 
fire abgefangen und zur Landung 
auf einem Acker bei Stotsheim ge- 
zwungen. Für die RC+YZ war der 
Krieg beendet. 

Nach dem Krieg wurde sie wohl 
mit einigen anderen Bf 108 ver- 
schiedener Versionen und Ausrü- 
stungsstände bei Nord in Frank- 
reich überholt. Hier erhielt das 
Flugzeug das Instrumentenbrett ei- 
ner Nord 1002 und etwas kleine- 
re Acht-Zoll-Reifen. Mit dem 
Kennzeichen F-BBRH kam sie 
1948 wieder in die Luft. In Frank- 
reich hatte sie zwei Besitzer. 1960 
wurde sie als OY-AIH in Däne- 
mark registriert. Hier ging sie 
durch drei Hände, bevor sie 1970 
zu Henning Poulsen kam. Poulsen 
pflegte und hegte sie 33 Jahre lang. 


Ihren bis heute guten Zustand ver- 
dankt die Taifun dem Umstand, 
dass Poulsen als gelernter Flug- 
zeugmechaniker die Pflege und 
Wartung vor die Fliegerei stellte. 
Geflogen ist die Messerschmitt seit 
1960 nur etwas über 500 Stunden, 
davon 260 Stunden als Flakziel- 
schlepper vor 1965. 

Poulsen gab 1996 das Fliegen 
auf. Aber von seiner Taifun konn- 
te er sich lange nicht trennen. Sie 
wanderte von Sonderborg in seine 
Doppelgarage in Gedved, von wo 
sie ihre heutigen Besitzer mitsamt 
einem großen Ersatzteillager per 
Lkw im Juli 2003 nach Obermör- 
len holten. 

Glücklicherweise existieren 
noch die vollständigen technischen 
Dokumentationen. Materiallisten, 
Werkstatt- und Flughandbücher, 
alles ist vorhanden und meist er- 
staunlich sorgfältig und besser ver- 
ständlich geschrieben als bei man- 
chem modernen Flugzeug. 

Wegen ihres guten Zustands 
sollte die Taifun zügig und optisch 
unverändert flugfähig gemacht 
und zugelassen werden. „Die 
Grundüberholung steht trotzdem 
fest auf unserem Plan, aber erst 
wenn wir mehr über das Flugzeug 
wissen und die Kontakte haben, 
um eine effiziente Überholung in 
maximal 18 Monaten erfolgreich 
abzuschließen“, meint Storck. 

Wohl jeder der Vorbesitzer hat 
ein wenig an der Taifun verändert 
und improvisiert. Die Instrumen- 
tierung ist weit vom Original ent- 
fernt. Es finden sich deutsche, 
französische, schwedische, engli- 
sche und amerikanische Instru- 
mente im Cockpit, der Kern, also 
Zelle und Motor, aber ist original. 
Poulsen hatte die Bf 108 innen 
flächendeckend mit einem Kon- 
servierungsöl „eingekleistert“. So 
ist die Zelle bis heute in hervorra- 
gendem Zustand und absolut frei 
von jeder Korrosion. 

In Absprache mit dem Prüfer 
Wolfgang Kerkhoff wurde eine 
Pflichtenliste festgelegt. Die Ar- 
beiten erfolgten „unter Tage“ im 
Kunstlicht der Werkstatt von 
Obermörlen. Dietmar Hauser lei- 
tete die Arbeiten und trieb sie vo- 
ran. Knifflige Probleme waren zu 
lösen. Neue Benzin- und Öl- 
schläuche aus Teflon wurden in- 
stalliert, waren aber nicht dicht, 
weil die Kegel der Verbindungen 
zunächst nicht passten. Der Aero- 
Club Bad Nauheim zeigte sich 


außerordentlich kooperativ. Als 
sich herausstellte, dass die Arbei- 
ten länger als geplant dauern wür- 
den, gewährte der Vorstand Auf- 
schub, obwohl bereits clubeigene 
Maschinen auf die Winterwar- 
tungsarbeiten warteten. 


MOTOR UND ZELLE WAREN 
BESTENS KONSERVIERT 


Am 22. November 2003 erfolg- 
te der erste Teil der umfassenden 
Nachprüfung. Erst jetzt wurden 
die Tragflächen montiert und der 
240 PS starke Argus As10 C nach 
elf Jahren Ruhepause wieder zum 
Leben erweckt. Nachdem er von 
seinem Konservierungsöl befreit, 
alle Leitungen gereinigt und die 
Zündung eingestellt war, lief der 
V8 mit seinen fast 13 Litern Hub- 
raum beim dritten Startversuch 
auf Anhieb einwandfrei. Einige 
Kleinigkeiten waren vor der End- 
abnahme und der Erstellung des 
Wägeberichts noch abzuarbeiten. 
Drei Wochen später konnte, die 
ersten Rollversuche waren schon 
unternommen worden, an den 
Erstflug gedacht werden. 

Als Einweiser erklärte sich Toni 
Beidl, Pilot der Lufthansa-Taifun 
aus Dietzenbach, bereit, den Erst- 
flug gemeinsam mit Benno Her- 
mann zu unternehmen. Am 1. Ja- 
nuar 2004 war es so weit. Mit ei- 
nem Heizlüfter wurde bei den 
herrschenden Minusgraden der 
Motor vorgewärmt. Währenddes- 
sen nahmen wir noch einmal mög- 
liche Notlandeflächen um den 
Flugplatz herum in Augenschein. 

Beim Erstflug blieb das Fahr- 
werk aus Sicherheitsgründen aus- 
gefahren. Im Steigflug ist wie üb- 
lich etwas rechtes Ruder erfor- 


derlich. „Dann haben wir uns, 
immer in Platznähe, an die 
Manöver gemacht“, erklärt Hans 
Jürgen Storck. „Die Taifun ist un- 
geheuer wendig, super abge- 
stimmt. Um alle Achsen bewegt 
sie sich sehr direkt, und man hat 
das Gefühl, ein ehrliches Flugzeug 
zu steuern. Stalls bei allen Klap- 
penstellungen mit und ohne Mo- 
torleistung sind unproblematisch. 
Die Mindestgeschwindigkeit be- 
trägt laut Handbuch 86 km/h. 
Landung mit 20° Klappen - alles 
problemlos. Beim zweiten Start 
fuhren wir das Fahrwerk ein. Die 
Steigleistung bei 170 km/h betrug 
1200 ft/min. Beschleunigung bis 
300 km/h war absolut ruhig. Die 
Taifun flog wie auf Schienen. Der 
Slip funktionierte ebenfalls schr 
koordiniert und wirksam. Die 
Landungen mit verschiedenen 
Klappenstellungen waren pro- 
blemlos.“ Die Taifun glänzt mit 
pfiffigen Detailkonstruktionen: 
Zum Beispiel werden die Lande- 
klappen und die Trimmung über 
zwei Räder gesteuert, die man mit 
einem Handgriff gleichzeitig fas- 
sen kann. So wird einem der 
Trimmausgleich zu jeder Klap- 
penstellung leicht gemacht. Die 
Sicht nach draußen, auch über die 
Cowling ist prima. Besonders die 
hängende Zylinderanordnung des 
riesigen V8-Motors macht sich 
hier positiv bemerkbar.“ 

Mitte März arbeitete das Team 
noch an der endgültigen Verkehrs- 
zulassung der Taifun als histori- 
sches Flugzeug. Voraussetzung 
dazu ist unter anderem ein Lärm- 
zeugnis. Da die Bf 108 BI mit dem 
originalen starren Holzpropeller 
ausgerüstet ist, mit dem Messer- 
schmitt sie seinerzeit auslieferte, 





Erster Start nach langer Standzeit: Am 1. Januar kam die Bf 108 wieder in 
die Luft. Sie dürfte bald ein Star auf Flugtagen sein. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 3/2004 37 





Raketenstart 


gelten die für die Bf 108 der Luft- 
hansa und der Messerschmitt-Stif- 
tung erflogenen Lärmschutzgut- 
achten für diese Taifun nicht. Sie 
wurden mit einem Messerschmitt- 
Me-P7-Verstellpropeller ermittelt. 
Wahrscheinlich wird die D-EBFW 
auf die Verstell-Luftschraube um- 
gerüstet. Auf Vermittlung von 
Werner Blasel, der die Flugzeuge 
der Messerschmitt-Stiftung ma- 
nagt und auch die Obermörlener 


RAKETEN ALS STARTHILFE 


Gruppe sehr unterstützte, stellt die 
Stiftung leihweise einen ihrer Re- 

servepropeller zur Verfügung. 
Ihre militärischen Farben, die der 
Vorbesitzer Poulsen nach alten 
Unterlagen aufbrachte, wird die 
Bf 108 wohl nicht behalten. Die 
Obermörlener planen, dem Flug- 
zeug den lichtgrauen Anstrich zu 
geben, in der einst Willy Messer- 
schmitts private Taifun flog, 
HEIKO MÜLLER 


Feuer unter 
den Tragflächen 


Der Flugzeugstart ohne feste Startbahn war lange Zeit ein Wunschbild 
der Militärs. Im August 1941 katapultierte sich zum ersten Mal ein 
Pilot der US-Luftwaffe mit Raketenhilfe in die Luft. Montiert waren 
die Treibsätze an einem einmotorigen Sportflugzeug. 


er Pilot verdient Anerkennung 

für seine Bereitschaft, die 
Flugtests fortzusetzen, nachdem 
das Flugzeug repariert war“, hält 
der im September 1941 fertig ge- 
stellte Bericht zu den JATO-Test- 
flügen lakonisch fest. Die Formu- 
lierung lässt nicht erahnen, wel- 
chen Risiken sich Testpilot Cap- 
tain Homer A. Boushey aussetzte, 
als er sich wiederholt in der Wüste 
Kaliforniens mit Hilfe von Fest- 
stoffraketen in einem kleinen, ein- 
motorigen Flugzeug in den Him- 
mel katapultieren ließ, und wie 
wenig die Beteiligten über die 
Grundlagen des Raketenflugs wus- 
sten. 

JATO steht für „Jet Assisted 
Take-Off“. Schon vor Ausbruch 
des Zweiten Weltkriegs hatten 

s Wissenschaftler in den USA damit 
5 begonnen, die Verwendung von 
Raketen als Starthilfen für kon- 
ventionelle Flugzeuge theoretisch 
zu erforschen. Aus Militärkreisen 
war der Wunsch laut geworden, 
schwer beladene Flugzeuge auf 
diese Weise in die Luft bringen zu 
= können. Außerdem wurde die Be- 
5 fürchtung geäußert, dass in künf- 
tigen Kriegsgebieten keine ausrei- 


ERZOG, KL-DOKUMENTATI 


FOTOS 


chend langen Startbahnen zur 
Verfügung stehen könnten. 

Ein unter dem Namen GALCIT- 
Projekt bekannt gewordenes, im 
Sommer 1939 begonnenes For- 
schungsprogramm sollte Erkennt- 
nisse über Grundsatzfragen des 
Raketenstarts gewinnen. Die Wis- 
senschaftler um Frank J. Malina 


Am 16. August 
1941 hob die Er- 
coupe erstmals 
mit Raketenun- 
terstützung ab. 
Die Versuche 
mit Schwarzpul- 
ver muten bei- 
nahe archaisch 
an. Kleines Bild: 
Theodore von 
Kärmän mit ei- 
nem Teil seines 
Teams, rechts 
Testpilot 
Boushey. 
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und Theodore von Kärman sollten 
unter anderem den Fragen nach- 
gehen, wie die Startlaufstrecke von 
Flugzeugen verkürzt, der Steigflug 
zeitweise beschleunigt und die Ho- 
rizontalgeschwindigkeit erhöht 
werden könnte. 

Das Programm sollte sich aus- 
drücklich sowohl mit festen als 
auch mit flüssigen Antriebsstoffen 
beschäftigen. 

Im Frühjahr 1941 meldete die 
Forschergruppe an das Army Air 
Corps, dass man nun bereit sei, die 
gewonnenen Erkenntnisse prak- 
tisch zu erproben. Als Testflug- 
zeug wurde eine Ercoupe ausge- 
wählt, ein kleiner, für den zivilen 
Markt gebauter Metalltiefdecker 
mit Kolbenmotor. 


TREIBSÄTZE 
MIT SCHWARZPULVER 


Ende Juli 1941 wurde die Er- 
coupe mit der Kennung YO-55 
nach March Field in Kalifornien 
geflogen, wo die Tests mit den 
Hilfsraketen stattfinden sollten. 

Als Homer A. Boushey sich am 
16. August 1941 in das Cockpit 
des Zweisitzers setzte, konnte er 
nicht wirklich wissen, was ihn er- 
wartete. Nie zuvor war auf ameri- 
kanischem Boden ein derartiges 
Experiment durchgeführt worden. 
Und die beteiligten Wissenschaft- 
ler wussten nur wenig über das 
Verhalten fester Raketentreib- 
stoffe in der Praxis, und fast nichts 
über flüssige. 

In Deutschland dagegen hatten 
die Junkers-Werke bereits 1929 


versuchsweise eine W34 auf 
Schwimmern mit Hilfe von Fest- 
stoffraketen, den so genannten 
Eisfeld-Raketen, auf der Elbe nahe 
Dessau erfolgreich in die Luft ge- 
bracht. In der Folgezeit wurden 
auch Flüssigkeitsraketen als Start- 
hilfe erforscht. 

In der Rückschau muten die 
Bemühungen der US-Forscher- 
gruppe daher reichlich amateur- 
haft an, und sie waren, wie sich 
zeigen sollte, brandgefährlich. Die 
Wissenschaftler hatten Raketen 
gebaut, die jeweils 28 Ibs Schub 
(0,12 kN) abgeben sollten - für 
etwa zwölf Sekunden. Für den 
Treibsatz hatte man auf das seit 
Jahrhunderten bekannte Schwarz- 
pulver zurückgegriffen. Jeweils gut 
ein Kilo schwer war die Trocken- 
ladung, die mit hohem Druck in 
die Brennkammer gepresst wor- 
den war. Hunderte von Pulvermi- 
schungen, Kammerdurchmesser 
und Pressdrücke waren zuvor aus- 
probiert worden. Die Trockenla- 
dung versprach geringes Gewicht 
und vergleichsweise einfache 
Handhabung. Die großen Nach- 
teile waren, dass die Brenndauer 
nur kurz war, die Schubintensität 
nicht geregelt und der Abbrenn- 
vorgang nicht gestoppt werden 
konnte. 

Je drei dieser Startraketen wur- 
den unter die Tragflächen der Er- 











Die erhaltenen Ercoupes werden von ihren heutigen Besitzern 
zumeist liebevoll gepflegt. Im Bild: Ein in Worms stationiertes 
Modell 415D aus dem Jahr 1946. Sein deutscher Besitzer versteht 
das Dekor als Hommage an den Konstrukteur Fred E. Weick. 


Die Ercoupe, das einmotorige 
Sportflugzeug, mit dem 1941 die 
ersten erfolgreichen JATO-Starts 
durchgeführt wurden, war zu ih- 
rer Zeit ein höchst ungewöhnli- 
ches Flugzeug. Ihr Konstrukteur 
Fred E. Weick hatte die Vision ei- 
nes narrensicher zu fliegenden 
Volksflugzeugs und entschloss 
sich daher zu sehr unkonventio- 
nellen technischen Detaillösungen. 
So verzichtete Weick auf Seiten 
ruderpedale, stattdessen koppel- 
te er die überlangen Querruder 
mit den Seitenrudern. Nur ein 
einziges Bremspedal installierte 
er, die Bremse wirkt auf beide 
Räder gleichzeitig. Beim Rollen 
wurde der Zweisitzer durch 
Lenkbewegungen wie in einem 
Auto auf Kurs gehalten. 

Die militärische Karriere des 
Ganzmetall-Zweisitzers be 
schränkte sich im Wesentlichen 
auf die Ausbildung von Piloten 


coupe montiert. Das Experiment 
gelang und ging als erster JATO- 
Flug in die Geschichte der ameri- 
kanischen Luftfahrt ein. Die theo- 
retischen Vorhersagen bestätigten 
sich im Prinzip. Die Hilfsraketen 
führten zu erheblich besseren Lei- 
stungen in der Startphase und im 
Geradeausflug. So halbierte sich 
die Startstrecke fast von 177 Me- 
ter auf 91 Meter. Ähnliches galt 
für die Zeit bis zum Abheben, die 
sich von 13,1 Sekunden auf 7,5 
Sekunden verkürzte. Im Horizon- 
talflug wurde kurzzeitig eine um 


und den Küstenschutz. Nach 
Kriegsende fand die Bugrad- 
Einmot noch für wenige Jahre 
Käufer auf dem zivilen Markt. 
Beim 491. Aviation Regiment der 
Alaska State Defense Force ste- 
hen noch immer sieben Ercoupes 
im aktiven Dienst. Die Alaska 
State Defense Force ist Teil der 
Nationalgarde des nördlichsten 
US-Bundesstaates und setzt sich 
aus Freiwilligen zusammen. 

Die sieben Ercoupes des 491. 
Regiments tragen die militärische 
Bezeichnung PQ-13 und stam 
men aus dem Jahr 1946. Das Re- 
giment setzt sie ausschließlich im 
Inland für den Transport von 
Militärpolizisten, Fotoflüge, Luft- 
überwachung und Objektkon- 
trollen ein. Die Piloten sind zu- 
meist ehemalige Offiziere des 
Heeres, der Marine oder der 
Luftwaffe. Einige von ihnen wa- 
ren Kampfpiloten. MS 





56 Prozent höhere Geschwindig- 
keit gemessen. 

Eine Woche nach dem Erstflug 
nahmen die Schwarzpulvertüftler 
um Frank J. Malina den Propeller 


der Ercoupe ab und hängten zwölf 


JATO-Einheiten unter die Flächen 
des kleinen Sportflugzeugs. Von 
einem Lastwagen gezogen, be- 
schleunigte es auf etwa 40 km/h, 
bevor die Trockenladungen ge- 
zündet wurden. Auf nicht einmal 
zehn Meter Höhe führte dieser er- 
ste bemannte Raketenflug der 
amerikanischen Geschichte. 
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Wie unwissentlich nah an der 
Katastrophe die Forschergruppe 
während der Flugerprobungen ge- 
wesen war, sollte sich erst nach 
Abschluss der Testreihe erweisen. 
Denn die gefüllten Startraketen 
pflegten zu explodieren, wenn sie 
länger als wenige Tage unter wech- 
selnden Bedingungen gelagert 
wurden, wie im Nachhinein he- 
rausgefunden wurde. Die mühsam 


gefundene Pulvermischung war 
also für militärische Zwecke völlig 
ungeeignet. 

Dennoch blieb das Interesse des 
Militärs an Raketenstarthilfen be- 
stehen, und die Forschungen wur- 
den fortgesetzt. Am 15. April 1942 
katapultierte sich von einem Luft- 
waffenschießplatz in Kalifornien 
aus wiederum ein Propellerflug- 
zeug mit JATO-Unterstützung in 


die Luft, dieses Mal war es ein 
zweimotoriger Bomber vom Typ 
Douglas A20-A Havoc, und dieses 
Mal verwendeten die Startraketen 
flüssigen Antriebsstoff. 

Die Startraketen sollten niemals 
zum Massenprodukt werden, das 
Problem der fehlenden Startbah- 
nen stellte sich während des Krie- 
ges nicht wie befürchtet. Die For- 
schungen und die Experimente der 


Wissenschaftler um Theodore von 
Kärmän jedoch schufen noch vor 
Kriegsende auf amerikanischer 
Seite wichtige Grundlagen für den 
Bau steuerbarer Langstreckenra- 
keten. Grundlagen, auf denen man 
nach Kriegsende und nach der An- 
eignung deutscher Technologie 
beim Griff nach den Sternen auf- 
bauen konnte. 

MARTIN SCHULZ 





PRODUKTIONSMÄNGEL BEI DER ME 262 


Testjlüge 


mit hohem Risiko 


Keineswegs selten waren im Krieg produzierte Flugzeuge mit 
Fertigungsmängeln behaftet. Selbst der Hochleistungsjäger Me 262 
blieb davon nicht verschont. Beim Einfliegen der Jets konnten 


sie zum ernsthaften Risiko werden. 


ualitätsmängel bei Flugzeugen 
u der Kriegsproduktion sind 
ein wenig beleuchtetes Kapitel der 
Luftfahrtgeschichte. Bei der Mas- 
senproduktion, die im Verlauf des 
Krieges oft unter immer schwieri- 
geren Bedingungen lief, kamen sie 
zwangsläufig vor. Dem „Klassiker 
der Luftfahrt“ vorliegende Auf- 
zeichnungen des Einfliegers Hans 
Schumacher werfen ein Schlag- 
licht auf die Me 262. Schumacher 
hatte eine Laufbahn als Fluglehrer 
inklusive der damals so genannten 
Blindflugschulung hinter sich, mit 
29 verschiedenen Mustern prak- 
tisch die gesamte Flugzeugpalette 
der Luftwaffe geflogen, als er 1944 
zunächst Einflieger für die Fw 
190, im Januar 1945 für die Me 
262 wurde. 

In dieser Aufgabe wurde er mit 
vielen Problemen konfrontiert, die 
vor allem aus Fertigungsmängeln 
resultierten. Bei 69 Einflügen von 
Me 262 in Brandenburg-Briest er- 
lebte er nicht weniger als zehn, 
teilweise sehr ernste Zwischenfäl- 
le. Die Palette reichte vom Trieb- 
werksausfall, Verlusten des Kabi- 
nendachs und der Triebwerksver- 
kleidung über Fahrwerksversagen 
und Klappenfehler bis hin zu Ver- 


windungen im Flügel. Besonders 
die mangelnde Torsionsfestigkeit 
der Tragflächen war ein schwer- 
wiegendes Problem und kein Ein- 
zelfall. Im Geschwindigkeitsbe- 
reich zwischen 600 km/h und der 
höchsten Prüfgeschwindigkeit von 
970 km/h verwanden sich bei den 
betroffenen Flugzeugen eine oder 
beide Flächen, vornehmlich im Be- 
reich der Außenflügel. „Eine Ver- 
drehung trat schlagartig auf“, be- 
richtete Schumacher. „Je nach de- 
ren Größe war eine entsprechende 


Gegenkraft mit dem Querruder er- 
forderlich, um das Flugzeug gera- 
de zu halten. Teilweise musste 
man hierzu beide Hände oder 
auch zusätzlich ein Knie zu Hilfe 
nehmen, um die nötige Kraft auf- 
zubringen. Erst bei einer Ge- 
schwindigkeit unter etwa 350 
km/h ging die Querruderkraft auf 
ein erträgliches Maß zurück.“ 


KLEINE FEHLERQUELLE 
MIT GROSSER WIRKUNG 


Die Größe der Verwindung 
wurde nach der Anbringung von 
Messmarken über dem Haupt- 
holm, an der Flügelnase und unter 
der Rumpfspitze mittels eines 
Theodolits festgestellt. Sie konnte 
zwischen wenigen Zehntel Grad 
und 1,5 Grad betragen. „War eine 
Tragfläche erst einmal verdreht, 
war der Fehler nie vollständig zu 
beseitigen“, schrieb Hauser noch 
in den 90er Jahren. 

Als Hauptursache identifizierten 
die Einflieger in Brandenburg/ 
Briest nicht ausreichend fest an- 
gezogene Schrauben der relativ 
großen Inspektionsdeckel in der 
Beplankung. Eine Rolle dürften al- 
lerdings auch mangelhafte Bau- 


vorrichtungen in der Produktion 
gespielt haben. Die Flügelhaut der 
Me 262 fing normalerweise einen 
großen Teil der im Fluge auftre- 
tenden Torsionskräfte auf. Nur bei 
entsprechend fest angezogenen 
Befestigungsschrauben, konnten 
die Verkleidungsbleche der In- 
spektionsluken ihren Teil der Tor- 
sionskräfte aufnehmen. Eine klei- 
ne Ursache mit großer Wirkung. 
Manche der Flugzeuge, bei denen 
die Tragflächen verdrehten, waren 
allenfalls noch als Trainer mit be- 
grenzter Geschwindigkeit brauch- 
bar. Im März 1945 hatte man das 
Problem im Griff. 

Wenige Wochen später absol- 
vierte Schumacher, der noch bis 
1997 in Werdohl privat flog, sei- 
ne letzten Flüge auf einer Me 262. 
In neun Tagen brachte er „seinen“ 
letzten Jet von Brandenburg/ 
Briest über Prag und Pilsen nach 
Erding, wo er am 24. April 1945 
landete. 

HEIKO MÜLLER 






























Die Me 262 war der modernste Jäger ihrer Zeit. Manches Exemplar litt wegen der schwierigen Produktion unter 
Qualitätsmängeln. Das Risiko trugen zuvorderst Einflieger wie Hans Schumacher (kleines Foto). 
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Supermarine Spitfire 


Feuerspucker 


)‘ rennflugzeugartige Spitfire gilt 
als einer der großen Stars unter 
den Kolbenmotorjägern des Zwei- 
ten Weltkrieges. Zusammen mit 
der weniger eleganten Hurricane 
erkämpfte sich die legendäre 
„Spit“ über eigenem Territorium 
den britischen Sieg in der Luft- 
schlacht um England. Der Kon- 
strukteur Reginald Mitchell hatte 
seit 1934 für eine Ausschreibung 
des britischen Luftfahrtministeri- 
ums einen stromlinienförmigen, 
einmotorigen Jäger mit Einzich- 
fahrwerk, acht Bord-MGs in den 
elliptischen Flügeln und geschlos- 
senem Cockpit entworfen, den 
Vickers seit November 1954 auf 
eigene Kosten als „Typ 300“ rea- 
lisierte. Als Antrieb diente ein 
zwölfzylindriger Rolls-Royce 
PV12 (Leistung: 990 PS), der spä- 
tere Merlin. Am 5. März 1956 hob 
die noch namenlose Spitfire als 
Prototyp K5054 mit Mutt Sum- 
mers am Steuer in Eastleigh zum 
Erstflug ab. Obwohl das Flugzeug 
erst mit veränderten Propeller- 
blattspitzen die geforderte Ge- 


schwindigkeit von 560 km/h in 
5200 m erreichte, bestellte die 
RAF schon im Sommer 1936 ihre 
ersten 310 Spitfire, von denen bei 
Kriegsbeginn 1939 bereits 182 im 
Dienst standen. 

Während des Krieges wurde die 
Spitfire ab 1940 mit dem Merlin 
XII für 100-Oktan-Kraftstoff aus- 
gerüstet. 1000 Stück der Mark II 
wurden bestellt. Stärker motori- 
siert ging bald darauf die Mark Ill 
an den Start, deren zweistufiger 
Lader den Merlin XX auf 1240 PS 
Leistung trieb. Sie wurde jedoch, 
wie die Ende 1941 eingeführte 
675 km/h schnelle Nachfolgever- 
sion Mark IV, nur als Prototyp ge- 
baut. Weil der neue Rolls-Royce- 
Griffon der Mark IV, die nur noch 
über sechs MGs verfügte, nicht 
rechtzeitig fertig wurde, entstand 
die als Übergangslösung gedachte 
Mark V mit Merlin-Motor. Diese 
wohl berühmteste Spitfire-Version 
wurde ab Frühjahr 1941 mit un- 
terschiedlicher Bewaffnung und 
teilweise vergrößerten Flügelspit- 
zen für verbesserte Tiefflugeigen- 





Parkende Spitfire FR Mark XVII im Juni 1945. 








Oben: 
Spitfire 
Mark XII des 
41. Ge- 
schwaders. 
Rechts: Eine 
LF Mark XVI 
mit Voll- | 
sichthaube. 


schaften produziert. Von der Spit- 
fire wurden auch größtenteils un- 
bewaffnete Fotoaufklärer mit dem 
Namenszusatz PR abgeleitet. Mit 
verbesserten Versionen des Mer- 
lin-Motors entwickelte sich die 
Spitfire Mark IX 1942 zum weit 
verbreiteten Nachfolger der Mark 
V und zum Hauptgegner der wen- 
digen Focke-Wulf Fw 190. Ab der 
Spitfire XIV erhielt der Jäger 1944 
eine tropfenförmige Vollsichthau- 
be und den Griffon-Antrieb. Seit 
1944 wurden aber auch Spitfire 
als Mark XVI mit dem amerikani- 
schen Merlin-Nachbau von Pack- 
ard ausgerüstet, der dort für die 
Mustang produziert wurde. 

Auch die Royal Navy interes- 
sierte sich für die Spitfire mit Grif- 
fon-Motor und setzte sie als Sea- 
fire von Flugzeugträgern aus ein. 
Bei Kriegsende war die Leistung 
der Spitfire mit Griffon-6 1-Trieb- 
werk auf 2050 PS gestiegen. Seit 
1947 wechselten die Versionsbe- 
zeichnungen ab der Mark 21 zu 
arabischen Zahlen. Am 20. Fe- 
bruar 1948 endete die Produktion 
der Spitfire mit einer als Erd- 
kämpfer konfigurierten Version F 
Mark 24 nach rund 22 500 Exem- 
plaren. Diese auch Super Spitfire 


= Hlassiker-Poster 





Spitfire IF Mark IX 


Verwendung: Jagdflugzeug, 
Tiefflugversion mit verkürzten 
Flügeln 

Besatzung: 1 

Antrieb: Rolls-Royce Merlin 66 
mit 1315 PS 

Spannweite: 9,92 m 

Länge: 9,54 m 

Leermasse (mit Bewaffnung): 
3311 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
650 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 13000 m 
Reichweite: 700 km 
Bewaffnung: vier MGs, 

Kal. 7,69 mm, zwei MGs 20 mm 


oder Valiant genannte Version 
kam allerdings zu spät, als dass sie 
sich noch lange gegen die konkur- 
rierenden Düsenjäger hätte be- 
haupten können. Bis zu 6000 ge- 
brauchte Spitfire gelangten aber 
noch an diverse Luftstreitkräfte 
des Commonwealth und an Ex- 
portkunden wie Argentinien, Bra- 
silien, Belgien, Burma, China und 
die Tschechoslowakei. zı 

SEBASTIAN STEINKE 
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Supermarine Spitfire 


Rund fünfzig Exemplare der besonders in Großbritannien leidenschaftlich ver- 
ehrten Spitfire blieben in flugfähigem Zustand erhalten. Ein großer Teil dieser 
Maschinen wurde allerdings im Lauf der Zeit unter Verwendung von nachge- 
bauten Teilen ergänzt und verändert, so dass heute eine exakte Zuordnung zu 


früheren Versionen immer schwerer fällt. 


Spitfire IX, TE-566, 
G-BLCK/ ZS-SPT 


Unser Posterflugzeug ist die im 
Juni 1945 an die RAF und dann an 
das 312. tschechische Geschwader 
gelieferte Mark IX. Seit August 
1945 in der Tschechoslowakei im 
Einsatz, gelangte sie als „2032“ im 
Jahr 1949 nach Israel. Von dort 
kehrte sie 1976 als Wrack nach 
Duxford zurück und wurde von 
1982 bis 1992 komplett restau- 
riert und als G-BLCK zugelassen. 
Im Juli 1998 nach Südafrika ver- 
kauft, stürzte sie am 25. April 


Church mit einer anderen Spitfire 
tödlich abgestürzt war, wurde 
PT462 nach Florida verkauft. Von 
dort kehrte sie mittlerweile nach 
Wales zurück und wird dort von 
Anthony Hodgson geflogen. 


Diese Spitfire aus einem Pro- 
duktionslos der Version Mark | 
wurde während der Fertigung auf 
den neuen Merlin-45-Motor um- 
gerüstet und im August 1941 als 
Mark V an das 222. Geschwader 
in North Weald ausgeliefert. Aus 
dieser Zeit ist ein an Seemanns- 








Die Spitfire AB910 gehört 
der Royal Air Force. 








FOTOS: HOEVELER 


2002 nach einem Motorschaden in 
Wonderboom, nördlich von Pre- 
toria, ab und wurde völlig zerstört. 


Spitfire Tr9, 
PT462, G-CTIX 

Diese doppelsitzige Trainerva- 
riante der Spitfire erblickte im Juli 
1942 als einsitzige HF IX das 
Licht der Welt. Mit dem 253. Ge- 
schwader gelangte sie im Mittel- 
meerraum zum Einsatz. Nach 
Kriegsende nutzten die italieni- 
schen und später auch die israeli- 
schen Luftstreitkräfte das Flug- 
zeug, das mit völlig ausgeschlach- 
tetem Rumpf die Jahrzehnte über- 
dauerte. Im Auftrag von Charles 
Church konnte die PT462 bis Juli 
1987 flugfähig restauriert werden, 
wobei sie zum Tr9-Doppelsitzer 
umgerüstet wurde. Nachdem 
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garn erinnernder spektakulärer 
Testflug dieses speziellen Flug- 
zeugs überliefert: Um bei hoch- 
tourigen Triebwerkstestläufen am 
Boden keinen Überschlag zu ris- 
kieren, dienten Luftwaffenhelfe- 
rinnen, die sich beim Rollen auf 














Wieder mit Invasionsstreifen versehen, fliegt dieser ehemalige 
Fotoaufklärer heute für die historische Stiftung von Rolls-Royce. 


das Leitwerk legten, als lebender 
Ballast. Eine dieser Helferinnen, 
Margaret Horton, soll vor einem 
Testflug mit Leutnant Neil Cox 
nicht rechtzeitig abgesprungen 
sein, so dass sie angeblich eine 
ganze Platzrunde in 300 Metern 
Höhe am Heck hängend absol- 
vierte. Cox, über die Hecklastig- 
keit seiner Maschine verwundert, 
landete wieder und entdeckte erst 
dort seinen blinden Passagier, so 
die Legende. AB9IO wurde nach 
dem Krieg als Rennflugzeug ein- 
gesetzt, bevor sie ihr Hersteller 
Vickers-Armstrong erwarb. Im 
September 1965 wurde sie dem 
Battle of Britain Memorial Flight 
der RAF in Coningsby übergeben. 
Somit ist diese Spitfire, zusammen 
mit vier Schwestern, heute wieder 
ein echtes RAF-Flugzeug. 


Spitfire Mark Ila, 
P7350 

Als älteste flugfähige Spitfire 
hat die im August 1940 ausgelie- 
ferte Mark Ila die Jahrzehnte 
überdauert. Nach Einsätzen beim 
266., 605., 616. und 64. Ge- 
schwader war der Jäger durch di- 
verse Unfälle so schwer beschä- 
digt, dass er im März 1946 als 
Schrott verkauft wurde. Durch 
Zufall blieben Logbücher und Do- 
kumentation erhalten, so dass der 
historische Wert erkannt wurde 
und John Dale das Flugzeug dem 


RAF Museum in Colerne übe- 
reignete. Dort wurde es 1967 für 
den Film „Luftschlacht um Eng- 
land“ überholt und dem Battle of 
Britain Memorial Flight zugeord- 
net, der die Spitfire noch heute in 
Coningsby fliegt. 


PS853, G-RRGN 

Erst im Januar 1945 gelangte 
diese Spitfire mit dem klobigen 
Griffon-Triebwerk über die Cen- 
tral Photographic Reconnaissance 
Unit an das 16. und 268. Auf- 
klärungsgeschwader. Danach wur- 
de der Höhenaufklärer für Mes- 
sungen in der oberen Atmosphäre 
eingesetzt, bevor er als Denkmal 
nach Binbrook gelangte. Gut er- 
halten und gepflegt konnte PS853 
dann 1964 vom Battle of Britain 
Memorial Flight übernommen 
werden. Um die bevorzugte Re- 
staurierung einer Hurricane zu fi- 
nanzieren, wurde die Spitfire je- 
doch bald darauf versteigert. 
Nachdem der Verkauf platzte, 
sprang Euan English aus North 
Weald als nächster Besitzer ein, 
der jedoch bald verstarb. Heute 
gehört PS853 mit ihrem berühm- 
ten dunklen Triebwerksklang 
„Griffon Grow|“ dem Rolls-Royce 
Heritage Trust und ist in Bristol 
beheimatet. 

Mit freundlicher Unterstützung von 
Paul Coggan, The Warbird Index. 
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Auf dem 
hinteren 
Platz im Tr9- 
Doppelsitzer 
konnte ein 
Fluglehrer 
miitfliegen. 
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Tutima Fliegerchronograph F3 


Das Original: klassisch, edel und funktionell ist dieser Holen Sie sich jetzt die neue 
bis 10 bar wasserdichte Automatik-Chronograph R 
der Traditionsmarke TUTIMA, eine Instrumentenuhr für FLUG REVUE 5/2004 mit dem 


Profis und Anspruchsvolle im Wert von 2.215 Euro. topaktuellen ILA-EXTRA, dem 
AIR TATTOO u ® _ großen umfangreichen Sonder- 


teil mit allen Infos zur ILA 2004. 
Dazu im Heft das große ILA- 
Gewinnspiel, präsentiert von 
FLUG REVUE und JAGUAR, mit 
vielen tollen Preisen im Gesamt- 
wert von fast 10.000 Euro. 


FLUG REVUE-Leserreise zum Air Tattoo 2004 
4 unvergessliche Tage für zwei Personen bei der größten 

militärischen Airshow der Welt inklusive Flug, Übernach- \ es 
tungen, Frühstück, Eintritt und Transfers sowie Reisebeglei- a 

tung der FLUG REVUE-Redaktion im Wert von 1.398 Euro! 


Sehen, fahren, 


erleben! 
Gewinnen Sie eine Woche am Steuer des neuen JAGUAR 
X-TYPE Estate Diesel im Wert von ca. 800 Euro! 





Je ein praktischer und hoch- 














. . Te Europas größte Flug; 
wertiger TOPAS Piloten In. ‚LA high ee 
Trolley von RIMOWA f F7 Großer Serviceteil m 


im Wert von 399 Euro. _ 160 Seiten [ LA : nen 
* A380: Vorstoß‘ 


Je ein exklusives 


RIMOWA Flight-Kit | " _. ne 
aus Aluminium im Ga | ee ass 
Wert von 369 Euro. H FON: : technologie 
\ i ne ® aus Deutschland 
Ein Reisetrolley von JAGUAR im Wert von 149 Euro. ' Sell 's Perspektiven 
Fu 5} für die Industrie 


Ein limitierter Edelstahl-Chronograph von JAGUAR 
Den von 115 Euro. — =} Mo _ 
FLUGZEUGE I VERANSTALTUNGEN I ANFAHRT 








Brodie-System 


Drantseilakt 











Das Brodie-System ermöglichte Start und Landung ohne Flugplatz 
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Mit Hilfe des streng geheimen Brodie-Systems konnten 











kleine Flugzeuge der US-Streitkräfte im Zweiten Welt- 
krieg auch ohne Flugplatz starten und landen. Der 
Erfinder des Systems lebt heute in Minnesota, wo 
Klassiker der Luftfahrt ihn Ende 2003 traf. 


Im Golf von Mexiko vor 
New Orleans erprobten 
Army und Navy 1944 an 
Bord des Schiffes LST- 

776 das Brodie-System. 


FOTO: COLLECTION JIM BRODIE 





Brodie-System 





ick Brown aus Hamel in Min- 
nesota hält die Erinnerung an 
das einst streng geheime Bro- 
die-System aus dem Zweiten 
Weltkrieg wach. Er hat zusammen 
mit seinem Vater zwischen 1997 
Ä und 2000 eine 1943 gebaute Piper 
| L-4 perfekt restauriert. Die Ma- 





schine mit dem Kennzeichen 
| N50364 steht im Hangar des 
American Wings Museum in Blai- 
| ne und wird regelmäßig geflogen. 
| Dabei erregt sie viel Aufsehen, 
| denn sie fällt auf, weil sie über der 


Ein Teil der Erprobung Motorhaube eine Stange hat, die 


fand auf dem Wright weit über den Flügel nach oben 
Field in Ohio statt. ragt und an deren Ende sich ein 
Die L-4 wird nach der | Haken befindet: Sie ist das einzige 


Flugzeug, das noch mit dem Bro- 
die-System ausgerüstet ist. 

Bei den Recherchen während 
der Restaurierung suchte Brown 
nach Unterlagen über dieses un- 
gewöhnliche System und erhielt 
einen Hinweis, dass Jim Brodie 
in Minnesota gelebt haben soll. 
Brown studierte die Telefonbücher 
des US-Bundesstaa- 

tes und fand in ei- 
nem Nachbarort Jim 
Brodie persönlich, der heute 
über 80 Jahre alt ist und, wie er im 
Gespräch mit Klassiker der Luft- 
fahrt in Hamel sagte, „völlig über- 
rascht war, dass jemand 50 Jahre 
nach Ende des Krieges Interesse 
an seinem System hatte“. 

Den Anstoß zur Erfindung des 
Systems, so Brodie, gab ein Sonn- 
tagsausflug vor einer makabren 
Szenerie: Jim Brodie war 1942 
Leutnant bei der US-Küstenartil- 


„Landung“ wieder für 
den Start vorbereitet. 













Jim Brodie (li.) mit Rick Brown, der 
seine eigene Piper L-4 (Fotos rechts) 
mit Brodie-System restaurierte. 


lerie und beobachtete während je- 
nes Ausfluges an der nördlichen 
Küste Georgias, wie ein deutsches 
U-Boot in Sichtweite des Strandes 
am helllichten Tage ein Schiff ver- 
senkte. Er war wütend und wollte 
dagegen etwas unternehmen. Er 
dachte, wenn die Schiffe Klein- 
flugzeuge mit an Bord nähmen, 
könnten sie feindliche U-Boote 
früher entdecken und hätten eine 
Chance zur Flucht oder könnten 
rechtzeitig U-Boot-Jäger anfordern. 

Brodie ersann ein System mit 
zwei 15 m hohen Auslegern, die 
an der Längsseite des Schiffes an- 
gebracht werden sollten. Zwi- 
schen den Auslegern sollte ein Seil 
gespannt werden, auf dem ein Rol- 
lenpaar lief, an dem wiederum 
eine Aufhängevorrichtung für ein 
Verbindungsflugzeug hing. 

Am Flugzeug selbst sollte ein 
Haken angebracht werden, der auf 
einem Gestell über dem Flügel sit- 
zen musste, um dem Propeller den 





nötigen Freiraum zu gewährlei- 
sten. Brodie zeichnete das System 
detailliert und reichte es beim na- 
tionalen Erfinderrat in Washing- 
ton ein. Dieser schickte die Idee 
gleich an die US-Marine weiter, 
die Brodie mitteilte, eine solch ver- 
rückte Idee würde nicht funktio- 
nieren. Brodie war frustriert. 

Auf der Rückfahrt von einem 
Aufenthalt in New Orleans saß er 
dann aber zufällig neben Lt. Cmdr 
George E. Taylor, dem zweit- 
höchsten Verbindungsoffizier zwi- 
schen Army und Navy für Trans- 
portfragen. Sie kamen ins Ge- 
spräch, und Brodie erzählte Taylor 
von seiner Idee. Taylor vermittel- 
te daraufhin ein Gespräch zwi- 
schen Brodie und General Dillon, 
der für alle Transporte der Army 
verantwortlich war und händerin- 
gend Mittel gegen die anhaltende 


Bedrohung durch die U-Boote 
suchte. Er war offen für „verrück- 
te Ideen“ und fragte Brodie, ob er 
ein Flieger sei, was dieser mit dem 
Satz beantwortete: „Ja, ich fliege in 
Flugzeugen!“ Er verschwieg, dass 
er selbst nur zwei Stunden Flug- 
erfahrung hatte, und die nur als 
Passagier in einer Piper Cub. Aber 
diese Antwort brachte ihm ein 
Budget von über 10.000 Dollar ein 
und eine Versetzung zu einem 
Standort seiner Wahl, um das Sy- 
stem zu bauen und zu erproben. 
Brodie wurde von der Küstenar- 
tillerie abkommandiert und ging 
nach New Orleans, wo er eine 
Werkstatt am Flugplatz zugewie- 

m und über eine Tay- 
lorcraft L-2 verfügen durfte. Er 
nahm auf eigene Kosten Flug- 
stunden und testete die Kompo- 
nenten an einem Jeep. Doch bevor 


Rick Browns 
L-4 steht im 
American 
Wings Museum 
in Blaine, 
Minnesota. 


Brown flog mit 
der „116“ 
sowohl zur 
Airshow nach 
Lakeland in 
Florida als auch 
nach Oshkosh. 
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). PAUL BOWEN (2), THOMALLA (1) 
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Brodie-System 


Nicht alle Landungen klappten 
beim ersten Versuch, Unfälle 
mit Verletzten gab es mit dem 


System aber keine. 





FOTOS: COLLECTION JIM BRODIE 


er den ersten Testflug machen 
konnte, groundete ihn ein Armee- 
Oberst (Colonel). 

So machte sich Commander Tay- 
lor, dem er seine Situation gestand, 
auf die Suche nach einem Piloten. 
Taylor fand ihn in Person von Ser- 
geant Raymond Gregory, der zu 
diesem Zeitpunkt mit seiner Einheit 
in Florida auf Manöver war. Die 
Einheit war froh, ihn loszuwerden, 
und schickte ihn mitsamt einer na- 
gelneuen Stinson L-5 nach New 
Orleans, wo der Prototyp des Bro- 
die-System-Gestells auf dem Flug- 
platz aufgebaut war. Gregory flog 
zunächst mit der L-2 - mit Brodie 
als Passagier - und machte nach 
mehreren Probeanflügen am ersten 
Tag der Erprobung gleich zehn Ka- 
bellandungen. Damit war der Be- 
weis erbracht, dass das System 
funktionierte. Die Seilstrecke von 
150 m reichte problemlos für Starts 
und Landungen aus. 

Fliegerisch unterschieden sich 
die Brodie-Landungen lediglich 
dadurch, dass der Pilot im Gegen- 
satz zu normalen Landungen so- 
fort nach dem Einhaken 
im  Fanggestell 
den Steuer- 


knüppel nach vorne drücken mus- 
ste, um einem Aufschwingen des 
Flugzeuges entgegenzuwirken. 

Das System wurde nun demon- 
tiert und auf dem Armee-Trans- 
portschiff „City of Dalhart“ in- 
stalliert. Brodie rüstete neben der 
L-2 für die Seeversuche auch eine 
Piper L-4 und Gregorys L-5 mit 
der Vorrichtung aus. 


DAS 0SS BESTELLTE GLEICH 
25 BRODIE-SYSTEME 


Die L-5 als schwerstes der drei 
Flugzeuge wurde an Deck verla- 
den, und das Schiff lief aus in den 
Golf von Mexiko. An Bord waren 
Beobachter der verschiedenen Teil- 
streitkräfte, die trotz der erfolgrei- 
chen Vorführungen skeptisch blie- 
ben - mit einer Ausnahme; Gene- 
ral Bill Donovan vom OSS (Office 
of Strategic Services), dem Vor- 
läufer des CIA, order- 
te sofort 25 die- 
















ser „tragbaren Flugplätze“ für sei- 
ne Truppen in China und Burma. 
Diese Landversion des Brodie-Sy- 
stems war luftverladefähig und 
konnte aus einer C-47 abgeworfen 
werden. Bei ihr verwendete Brodie 
anstelle der Stahlmasten bereits 
vorhandene Telegrafenmasten der 
Fernmeldetruppe, die aus Sperr- 
holz bestanden und zum Luft- 
transport zusammengeschoben 
werden konnten. Ihre Lieferung an 
die Truppe erfolgte jedoch zu spät 
für einen Einsatz. 

Anders verhielt es sich dagegen 
mit der Marineversion, denn die 
Marines und die Army sahen in 
dem Brodie-System ein wichtiges 
Instrument beim Inselhüpfen im 
Pazifik. Sie ließen ein weiteres 
Schiff (LST-776) mit einem Seri- 
enmodell des Systems ausrüsten 
und ausgiebig vor New Orleans te- 
sten. Nach Abschluss der Erpro- 








Captain Jim Brodie (li.) 
mit Flight Officer Raymond 
Gregory vor einer L-5. 


Deutlich ist die 
Laufkatze auf dem 
oberen Drahtseil zu 
sehen, an der das 
Fangseil befestigt war. 





bung bestellte auch die Navy 25 
Einheiten des Systems (von denen 
aber nur acht vor Kriegsende ge- 
baut wurden), und die LST-776 
verlegte zunächst nach San Diego. 
Dort wurde sie einer Flotte zuge- 
ordnet, die sowohl an der Invasion 
Iwo Jimas als auch Okinawas teil- 
nahm. 

Dabei stellte das System seinen 
militärischen Wert unter Beweis. 
Am 26. März 1945 startete Leut- 
nant John Kriegsman mit einer L-4 
von LST-776 zu einem Auf- 
klärungsflug in Richtung der japa- 
nisch besetzten Kerama-Retto-In- 
seln, die die amerikanische Invasi- 
onsflotte auf dem Weg nach Okina- 
wa passieren würde. Die fünf Inseln 
waren sehr klein und felsig und un- 
geeignet, um dort einen Flugplatz 
zu bauen. Deshalb wurden sie bei 
den Planungen für die Invasion 
nicht ernst genommen. Kriegsman 
entdeckte jedoch auf den Inseln 50 
bis 60 Höhlen, aus denen heraus 
Schienen in das Wasser führten. 
Nach seiner Landung auf LST-776 
erstattete er dem kommandieren- 
den Admiral Bericht. Der befahl 
daraufhin Zerstörern, die Höhlen 
zu beschießen und die Inseln zu be- 
setzen. Nach den Kämpfen stellten 
die amerikanischen Soldaten fest, 
dass sich in den Höhlen japanische 
Kommandos mit schnellen Motor- 
booten befanden, die — beladen mit 
bis zu einer Tonne Sprengstoff - in 
Kamikaze-Missionen die US-Flotte 
bei Nacht hätten angreifen sollen. 
Dank des Brodie-Systems wurde 
dies verhindert. 

Jim Brodie beendete den Krieg 
als Captain (Hauptmann). Er woll- 
te das System weiterentwickeln 
und es auch einer zivilen Nutzung 
zuführen, aber die Fortschritte in 
der Luftfahrttechnik verhinderten 
dies. Brodie verfolgte eine Karrie- 
re als selbstständiger Ingenieur 
und ging nach einem erfüllten Ar- 
beitsleben in den Ruhestand. Dort 
erreichte ihn dann der Anruf von 
Rick Brown. 

VOLKER K. THOMALLA 

















Das letzte japanische Jagdflugzeug war zugleich das beste 


Durch die Verschmelzung der Ki.61-Zelle mit dem zuverlässigen Ha-I12- 


Sternmotor entstand ein Jagdflugzeug mit ausgezeichneten Leistungen, 


das vor allem als Höhenjäger erfolgreich war. 


strukteur Takeo Doi ent- 

wickelte Ki.61 Hien (Schwal- 
be) wurde zwischen 1941 und 
1945 in zwei Baureihen mit ver- 
schiedenen Unterversionen gefer- 
tigt. Ihre flüssiggekühlten Motoren 
- Lizenzfertigungen des DB 601 
von Daimler-Benz - machten das 
Flugzeug jedoch zu einem Exoten 
in den  kaiserlich-japanischen 
Streitkräften (siehe Klassiker der 
Luftfahrt 2/2004). Probleme mit 


): von Kawasakis Chefkon- 


dem Motor, die zum Teil durch die 
nachlassende Fertigungsqualität 
im Laufe des Krieges auftraten, so- 
wie die Forderung der Heeresluft- 
waffe nach einer besseren Höhen- 
leistung führten Ende 1944 dazu, 
dass die Mannschaft um Takeo 
Doi den bewährten und zuverläs- 
sigen 14-Zylinder-Sternmotor Ha- 
112-II Kinsei in die Zelle einer 
Ki.61-Il integrierten. Der Motor 
trieb unter anderem auch den 
Bomber Aichi D4Y3 Judy an. 


Der vom Ministerium angeord- 
nete Umbau war eine große He- 
rausforderung, denn der Durch- 
messer des von Mitsubishi ge- 
bauten Doppelsternmotors betrug 
112 cm, während die schlanke 
Hien-Zelle auf gerade einmal 84 
cm Durchmesser kam. Als Vor- 
bild für die Triebwerksaufhän- 
gung diente den Ingenieuren dabei 
die Aufhängung eines BMW-801- 
Aggregates in einer Focke-Wulf 
Fw 190, die 1943 zu Studien- 


Ki.100 





Eine Reihe von Ki.100 der 

5. Sentai wartet in der 
Sommersonne auf den Alarm. 
Bei der Maschine im Hinter- 
grund ist die Farbe von 

der Motorverkleidung schon 
wieder abgeblättert. 








zwecken nach Japan geliefert wor- 
den war. 

Das neue Flugzeug wurde 
Ki.100 genannt und flog bereits 
am 1. Februar 1945. Es zeigte bei 
den Testflügen hervorragende Lei- 
stungen, was auch darauf zurück- 
zuführen war, dass es rund 300 kg 
leichter war als sein Vorgänger- 
modell Ki.61. Die Streitkräfte 
drangen daher auf eine schnelle 
Einführung bei der Truppe. Zwei 
Wochen vor dem Erstflug hatten 
amerikanische Bomber die Moto- 
renfabrik von Kawasaki in Akashi 
komplett zerstört. Für 275 bereits 
fertige Ki.61-Zellen fehlten da- 
durch die Antriebe. Sie wurden 
auf den Mitsubishi-Sternmotor 
umgerüstet und gingen als Ki. 100- 
la an die Truppe. 

Die Einführung geschah in ei- 
nem heute unglaublich erschei- 
nenden Tempo, denn als erste Ein- 
heit erhielt die Jagdfliegerschule in 
Akeno bereits Ende Februar 1945 
die Ki.100. Die 18. Sentai in Cho- 


fu war der erste Einsatzverband, : 


der mit dem neuen Muster aus- 
gerüstet wurde. Das geschah An- 
fang März 1945. Zwischen dem 
Erstflug der Ki.100 und der Erst- 


ausrüstung einer Sentai waren ge- : 
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Kawasaki Ri.IOO-Ib. 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Ha-112-I| 
Startleistung: 1500 PS (1103 KW) 
Spannweite: 12,00 m 

Länge: 8,92 m 

Höhe: 3,75 m 

Spurweite: 4,05 m 

Flügelfläche: 20,00 m’ 

Leermasse: 2525 kg 

Zuladung: 1269 kg 

Startmasse maximal: 3794 kg 
Flächenbelastung: 189 kg/m’ 
Höchstgeschwindigkeit: 580 km/h 

in 6000 m 

Steigzeit auf 8000 m: 11,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 11500 m 
Reichweite: 2200 km 

Bewaffnung: zwei 20-mm-HK Ho 5 mit 
400 Schuss (Rumpf) und zwei 12,7-mm- 
MG Ho-103 mit 500 Schuss (Fügel) 
Bombenlast: 500 kg 











Kawasaki Ki.100-Ia 


59, Sentai-Ashiya/Fukuoka, Juni 1945 




















Kawasaki Ki.100-Ib 


1. Chutai, 244. Sentai, 
Tokio, Juli 1945 
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Bei der Ki.100 gelang es den Konstrukteuren in fast idealer Weise, einen 


großen Sternmotor mit einer sehr schlanken Zelle zu vereinen. Die 
Ki.100-la hatte noch keine tropfenförmige Vollsichthaube. 


rade einmal sechs Wochen ver- 
sangen! 


Das Flugzeug wurde vor allem 


zur Bekämpfung der in großer 


Höhe einfliegenden amerikani- 
schen B-29 Superfortress sowie ih- 
rer Langstrecken-Begleitjäger ein- 
gesetzt. Die Piloten erhielten häu- 


fig nicht einmal eine Schulung auf 


dem neuen Muster, sondern mus- 
sten es im Einsatz kennen lernen. 
Das funktionierte aber ohne 
größere Probleme, und selbst un- 
erfahrene Piloten kamen mit dem 
Flugzeug gut zurecht. Sie nannten 
es „Goshikisen“, was soviel heißt 
wie „Flugzeugtyp fünf“. Die gute 
Steigleistung, die hohe Geschwin- 
digkeit in großer Höhe sowie die 
von der Ki.61 übernommene star- 


ke Bewaffnung mit zwei 12,7-mm- 
MGs und zwei 20-mm-Kanonen 
machten es zu einem ebenbürtigen 
Gegner der amerikanischen Jäger. 
Der Grumman F6F Hellcat war 
die Ki.100 sogar deutlich überle- 
gen. Am 3. Juni 1945 schossen 
Ki.100-Piloten über Okinawa 14 
Hellcats ohne eigene Verluste ab. 
Insgesamt waren sechs Sentais mit 
der Ki.100 ausgerüstet, wobei die 
sechste ein aus Flugschülern der 


Diese Ki.100-Ib 
diente bei der 

5. Sentai rund um 
die Stadt Nagoya. 


Jagdfliegerschule Akeno zusam- 
mengewürfelter Freiwilligenver- 
band war. 

Bis Mitte 1945 hatte Kawasaki 
alle verbliebenen Ki.61-Zellen um- 
gerüstet und in den beiden Wer- 
ken Kagamigahara und Ichino- 
miya mit der Fertigung neuer und 
verbesserter Zellen der Ki.100 be- 
gonnen. So erhielt die Ki.100-Ib 
unter anderem eine tropfenförmi- 
ge Vollsicht-Schiebehaube. Die 
Flugzeugwerke wurden jedoch 
mehrfach von US-Bombern ange- 
griffen und schwer beschädigt, so 
dass bis zum Ende der Produktion 
nur noch 118 Ki. 100-Ib produziert 
wurden. 

Takeo Doi wurde nach der Ka- 
pitulation Japans von amerikani- 
schen Ingenieuren der „Air Tech- 
nical Intelligence Group“ befragt. 
Die Abschrift des Protokolls einer 
Befragung vom 10. Dezember 
1945 liegt Klassiker der Luftfahrt 
vor. Darin erklärt Doi, dass zur 
Verbesserung der Höhenleistung 
im März 1945 noch der Einbau ei- 
nes Abgas-Turboladers untersucht 
wurde und ein Flugzeug damit 
auch ausgestattet wurde. Der Erst- 
flug fand Ende März 1945 statt. 


Zusätzlich wurde auch ein Ein- 
spritzsystem für ein Wasser-Met- 
hanol-Gemisch getestet, welche 
die Höhenleistung weiter verbes- 
serte. Drei Ki.100 wurden damit 
ausgerüstet, zu einer Serienferti- 
sung der als Ki. 100-1] genannten 
Höhenjäger kam es jedoch nicht 
mehr. Ku 

VOLKER K. THOMALLA 


Nur ein einziges Exemplar der 
Ki.100 hat bis heute überlebt. 
Es kam als Beuteflugzeug zur 
Erprobung nach England und 
steht heute im RAF Museum in 
Cosford. Nach dem Zweiten 
Weltkrieg haben auch die US- 


Streitkräfte zwei Ki.100 zu Test- 
zwecken in die USA gebracht. 
Deren Spur verliert sich aber 

in den fünfziger Jahren. 
Historiker vermuten, dass sie 
entweder verschrottet wurden 
oder als Testobjekte bei 
Beschussversuchen zerstört 
wurden. 








Die Ki.100 wurde 
unglaublich 





schnell bei den 
Verbänden einge- 
führt. Die Piloten 
wurden häufig 
nicht einmal auf 
das Muster umge- 
schult. Sie flogen 
mit ihm direkt in 
einen scharfen 
Einsatz 





De Havilland. 


"sn 





Der Wegbereiter 


Das erste Düsenverkehrsflugzeug der Welt 


Mit seiner D.H. 106 Comet 
entwickelte Sir Geoffrey de 
Havılland das erste Düsen- 
verkehrsflugzeug der Welt. 
Aber der Erfolg kam erst 
im zweiten Anlauf, nach 
bitteren Erfahrungen. 
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ir Geoffrey, Gründer der de- 

Havilland-Flugzeugwerke in 

Hatfield in der Grafschaft Hert- 

fordshire, beschenkte sich zu 
seinem 67. Geburtstag selbst: Am 
27. Juli 1949 hatte die silbrig glän- 
zende Maschine mehrere Roll- und 
Startversuche unternommen, auch 
schon einmal kurze Luftsprünge 
vollführt. Viele Reporter und Fo- 
tografen, die den ersten Flug eines 
Passagierjets miterleben wollten, 
hatten enttäuscht das Werksge- 
lände wieder verlassen. Um 18.17 


Uhr endlich rollte die Comet mit 
dem vorläufigen Kennzeichen 
G-5-] wieder aus der Montage- 
halle in Hatfield und hob zu ihrem 
Erstflug ab. Ein neues Zeitalter des 
Luftverkehrs hatte begonnen, nur 
von Sir Geoffrey und einer Hand 
voll seiner Mitarbeiter beobachtet. 

Im übersichtlichen Cockpit saß 
Testpilot John Cunningham. Für 
ihn war es der zwölfte Flugzeug- 
typ, den er einflog. Begeistert von 
den Fähigkeiten des neuen An- 
triebs, wollte er gleich beim ersten 


Flug die Leistungsfähigkeit der 
Maschine auf die Probe stellen. Er 
zog die Comet nach dem Start auf 
11500 m Höhe, um in der dünne- 
ren Luft die Höchstgeschwindig- 
keit herauszufinden. Ein weiteres 
Manöver galt der Stabilität der 
Konstruktion: Cunningham ließ 
die Maschine über die linke Trag- 
fläche abkippen und fing sie erst 
kurz über dem Erdboden wieder 
ab. Nach Überprüfung der allge- 
meinen Flugeigenschaften flog er 
noch eine Schleife über dem 





Dan Air London bediente, auch ab 
Berlin, touristische Destinationen 
mit der Comet 4. a 





Als Großkunde der Comet 1 übernahm BOAC zwar 
später auch die verbesserte Comet 4, wechselte dann 
. aber zur größeren Boeing 707. 





„Der Prototyp (Foto) und die erste 
Serie der Comet verfügten über 
eckige Kabinenfenster, an denen 
sich später verhängnisvolle Risse 
bildeten. 


Werksgelände und setzte die Co- 
met nach 31 Minuten auf. 

Schon nach diesem kurzen Flug 
war Cunningham überzeugt, dass 
das neue Flugzeug bei den Flug- 
gesellschaften der westlichen Welt 
Anklang finden würde. Auch Sir 
Geoffrey sah in dem Projekt einen 
Verkaufsschlager: Nach dem Jung- 
fernflug häuften sich die Aufträge. 
Bald lagen feste Bestellungen im 
Wert von mehr als 350 Mio. Mark 
vor. Viele Fluggesellschaften be- 
fürchteten, sie könnten mit ihren 
Kolbenflugzeugen auf jenen Stre- 
cken nicht mehr wettbewerbsfähig 
bleiben, auf denen die British 
Overseas Airways Corp. (BOAC) 
die doppelt so schnelle Comet ein- 
setzte. Vor allem die amerikani- 
schen Gesellschaften wurden ner- 
vös. Schließlich wurden in den 
USA noch keine Düsenverkehrs- 
flugzeuge entwickelt und gebaut. 
Sie hatten in eine Flotte von Turbo- 
propflugzeugen investiert, die ge- 
rade erst im Bau waren und mit 
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De Havilland 


(Comet 
























































De Havilland 
D.H. 106 Comet | 


Hersteller: The de Havilland 

Aircraft Co. Ltd. 

Verwendung: Düsenverkehrsflugzeug 
Besatzung: 4 (Cockpit) 
Passagiere: 36 bis 44 
Antrieb: vier Ghost 50 Mk.1 
Leistung: 4x 22,6 kN 
Spannweite: 35 m 
Flügelfläche: 187,2 m? 
Länge: 28,35 m 

Höhe: 8,65 m 

max. Startmasse: 47,6t 
Reisegeschwindigkeit: 
790 km/h in 10400 m 
Reichweite: 2414 km 
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ihren 600 km/h etwa 250 km/h 
langsamer sein sollten als die Co- 
met. 

Doch Sir Geoffrey ließ sich 
durch die stürmische Nachfrage 
nach der Comet nicht zu übereil- 
ten Entschlüssen verleiten. Der 
tragische Unfall seine Sohnes Ge- 
offrey, der als Cheftestpilot am 
27. September 1945 mit dem Ver- 
suchsträger D. H. 108 Swallow 
kurz vor Erreichen der Schallge- 
schwindigkeit über der Themse- 
mündung abgestürzt war, wirkte 
nach. Sir Geoffrey hatte sich des- 
halb geschworen, den neuen Jet ei- 
ner harten Testserie zu unterzie- 
hen, ehe er an die Kunden ausge- 
liefert wurde. Bei hunderten von 
Testflügen stellten sich jedoch kei- 
ne wesentlichen Fehler heraus, im 
Gegenteil: Die Leistungen der Co- 
met übertrafen alle Berechnungen. 


STARTVERBOT NACH 
ABSTURZSERIE 


Mehr als 25000 Blaupausen 
waren seit 1946 angefertigt wor- 
den, um die Idee eines Düsenver- 
kehrsflugzeugs in die Wirklichkeit 
umzusetzen. Das Ergebnis war ein 
vierstrahliger Tiefdecker von fast 
29 Metern Länge, einer Spann- 
weite von 35 Metern und einer 
Leitwerkshöhe von knapp neun 
Metern. Den Antrieb besorgten 
vier im eigenen Werk entwickelte, 
in die Tragflächen integrierte 
Strahlturbinen des Typs Ghost mit 
einem Schub von insgesamt 
12000 Kilopond. Das Startgewicht 
der für 36 Passagiere ausgelegten 
Comet 1 betrug 47 Tonnen. Als 
Reisegeschwindigkeit wurden 724 
km/h, als Reichweite in 12880 
Metern Flughöhe fast 3000 Kilo- 
meter angegeben. 

Hervorgegangen war die Comet 
aus einer Empfehlung des von der 
britischen Regierung schon wäh- 


rend des Zweiten Weltkrieges ein- 
gesetzten Komitees unter Vorsitz 
von Luftfahrtminister Lord Bra- 
bazon of Tara für ein strahlgetrie- 
benes Postflugzeug, das den At- 
lantik überqueren sollte. Nach die- 
sem Vorschlag - dem wagemutig- 
sten unter insgesamt fünf Projek- 
ten - sollte der Jet eine Nutzlast 
von 1,5 Tonnen oder 14 Passagie- 
re von Kontinent zu Kontinent be- 
fördern. 

De Havilland hatte sich schon 
mit entsprechenden Plänen be- 
schäftigt und schlug angesichts der 
in der Entwicklung stehenden 
Ghost-Triebwerke ein größeres 
Flugzeug in den Ausmaßen der 
späteren Comet vor. Die BOAC 
bekundete schon 1944 ihr Inter- 
esse an 25 Exemplaren eines sol- 
chen Flugzeugs. 

Sir Geoffrey aber war vorsich- 
tig. Erst am 22. Januar 1952, nach 
gründlicher Erprobung, stellte das 
britische Ministerium für Zivil- 
luftfahrt das erste Lufttüchtig- 
keitszeugnis für ein Düsenver- 
kehrsflugzeug aus. Nach umfang- 
reichen Streckenerprobungsflügen 
nahm die BOAC am 2. Mai die 
Comet I in den Liniendienst: Mit 
36 Ehrengästen an Bord flog die 
Maschine mit dem Kennzeichen 
G-ALYP mit drei Zwischenlan- 
dungen in 23 Stunden und 30 Mi- 
nuten von London nach Johan- 
nesburg. Zwei Tage hätte der Flug 
mit einem von Kolbenmotoren an- 
getriebenen Flugzeug gedauert, 
drei Wochen die Reise mit dem 
Schiff. Nach einem halben Jahr 
hatte die BOAC bereits eine ganze 
Comet-Flotte im Dienst. 

Zum Entsetzen der de-Havil- 
land-Ingenieure begann jedoch 
eine Unglücksserie, der bis zum Ja- 
nuar 1954 vier Flugzeuge zum Op- 
fer fielen: Am 26. Oktober 1952 
schlug eine Comet kurz vor dem 
Abheben vom Flughafen Ciampi- 











Die genauen Comet-Unfalluntersuchungen führten seit Anfang der 


fünfziger Jahre zu neuen Erkenntnissen im Flugzeugbau. 


no bei Rom mit dem Heck auf die 
Betonrollbahn auf und blieb mit 
Totalschaden liegen. Noch waren 
keine Toten zu beklagen. Bei rasch 
aufeinander folgenden Abstürzen 
in Karatschi, Kalkutta und über 
dem Golf von Neapel kamen je- 
doch 89 Menschen ums Leben. 
Die BOAC erließ nach dem letzten 
Unfall ein Startverbot für ihre ge- 
samte Comet-1-Flotte, die Behör- 
den entzogen der Comet das Luft- 
tüchtigkeitszeugnis. Ihre Produk- 
tion wurde eingestellt, 700 Mitar- 
beiter auf die Straße gesetzt. 


VERBESSERTE VERSIONEN 
KOMMEN ZU SPAT 


Es bedurfte umfangreicher und 
kostspieliger Versuchsreihen, um 
die Schwachstellen herauszufin- 
den. Die Trümmer der abgestürz- 
ten Maschinen wurden geborgen 
und wie ein Puzzle wieder zu- 
sammengesetzt. Ein kompletter 
Rumpf wurde im Royal Aircraft 
Establishment, der britischen Luft- 
fahrt-Versuchsanstalt in Farn- 
borough, in einen riesigen Was- 
sertank gesetzt, um die Druck- 
schwankungen während des Flu- 
ges in unterschiedlichen Höhen 


DIE PRODUK- 
TION der Comet 
endete erst 1967. 
Die RAF nutzte 
sie als Transpor- 
ter (Foto) und 
leitete aus ihr 
den U-Bootjäger 
Nimrod ab. 


nachzuvollziehen. Nach 9000 si- 
mulierten Flugstunden brach die 
Zelle auseinander: Materialer- 
müdung, ein bis dahin nicht be- 
kanntes Phänomen, hatte unter 
anderem in den Ecken der qua- 
dratischen Fenster zu Brüchen ge- 
führt. 

Die Kosten von mehr als zwei 
Millionen Mark für die Untersu- 
chungen waren nicht umsonst aus- 
gegeben. De Havillands Chefkon- 
strukteur Ronald R. Bishop hatte 
in der Zwischenzeit die Weiter- 
entwicklung zur Comet 3 für die 
Royal Air Force vorangetrieben, 
der die Comet 4 folgte. Dieses völ- 
lig neue Flugzeug wurde von vier 
Rolls-Royce-Triebwerken des Typs 
Avon angetrieben und konnte 102 
Passagiere mit einer Geschwin- 
digkeit von 800 km/h befördern. 

Als die Comet 4 am 27. April 
1958 zum ersten Mal startete, war 
sie weltweit das bis dahin am här- 
testen getestete Flugzeug. Trotz 
der vorausgegangenen Unglücks- 
serie wurde sie immerhin 74-mal 
verkauft. Insgesamt fanden 113 
Comet - einschließlich der Basis- 
flugzeuge für militärische Aufga- 
ben - einen Abnehmer. Die letzten 
Maschinen standen bei Dan-Air 
bis 1980 im Dienst. 

Der Vorsprung jedoch, den Sir 
Geoffrey mit der Comet 1 als er- 
stem Passagierjet der Welt für den 
britischen Flugzeugbau erarbeitet 
zu haben schien, war dahinge- 
schmolzen, die Konkurrenz hatte 
aufgeholt: In den USA hatte 
Boeing die Zeit für die Weiterent- 
wicklung der militärischen KC- 
135 zum Verkehrsflugzeug 707 
genutzt, Douglas bot die DC-8 an. 
In Frankreich arbeitete Sud Avia- 
tion an der Caravelle. Ku 

RUDOLF METZLER 
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Das Biest 





Weltweit fliegt nur noch einer der gewaltigen Sturzbomber 


In Europa blieb sie so gut wie unbekannt. Doch auf dem pazifischen Kriegsschauplatz 
spielte die SB2C eine wichtige Rolle. Der trägergestützte Sturzbomber litt unter 


heftigen Anfangsproblemen, doch für die US Navy war er unverzichtbar. 


FOTO: MICHAEL O'LEARY 
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Curtiss 








s ist schon etwas ganz Beson- 
deres, wenn man einen extrem 
seltenen Warbird vor die Ka- 
meralinse bekommt. Beim letz- 
tjährigen Warbird-Treffen des 
Yanks Air Museum haben wir eine 
solche Gelegenheit gehabt. Im 
engen Verband fliegen wir über 
Willow Run im US-Bundesstaat 
Michigan. Am Knüppel unsereres 
Fotoflugzeugs, einer Texan, sitzt 
Duane Carroll, knapp über uns 
fliegt John Hess die gewaltige Cur- 
tiss SB2C-5 Helldiver der Com- 
memorative Air Force. Später wird 
mir Duane sagen, dass er die 
Druckwellen des massigen Bom- 
bers spüren konnte, als er so eng 
um uns flog, um sich in gute Fo- 
topositionen zu setzen. 

Der Star unserer Fotosession ist 
die letzte noch fliegende Helldiver 
der Welt. Dieser Bomber war ab 
1943 der Nachfolger der Daunt- 
less und wurde nach dem Krieg 
durch die Douglas Skyraider er- 
setzt. Den Beinamen „Biest“ hatte 
die Curtiss schnell erhalten, denn 
der Bomber war anfangs alles an- 
dere als ein gut fliegendes Flug- 
gerät. 

Am 15. Mai 1959 beauftragte 
die Navy Curtiss, einen trägerge- 
stützten Bomber zu entwickeln. 
Nicht zuletzt wegen der Erfolge 
der Deutschen mit Sturzkampf- 
bombern sollte das Flugzeug für 
Sturzangriffe geeignet sein. Noch 
bevor der erste Prototyp flog, or- 
derte das Bureau of Aeronautics 
ein erstes Serienlos von 370 SB2C- 





1, für deren Antrieb der 1700 PS 
(1267 kW) starke Wright R-2600- 
8 gewählt worden war. Die Be- 
stellung war etwas voreilig, wie 
sich herausstellen sollte. 

Der Prototyp XSB2C-1 startete 
am 18. Dezember 1940 zum Erst- 
flug. Bei der Flugerprobung zeigte 
der Bomber Eigenschaften, die ihn 
beinahe als Fehlkonstruktion aus- 
wiesen. Seine Langsamflugeigen- 
schaften, besonders wichtig für 
den Einsatz auf Flugzeugträgern, 
waren schlecht bis katastrophal. 


ZUNÄCHST WAR DER 
ENTWURF EIN FEHLSCHLAG 


Bei schnellen Stürzen wurde das 
Flugzeug aerodynamisch instabil. 
Der US-Kongress machte Curtiss 
und die Helldiver zum Gegenstand 
mehrerer Untersuchungen. Es 
wurde sogar erwogen, das Pro- 
gramm ganz einzustellen. Doch 
eine Alternative gab es nicht. Die 
SB2C musste unbedingt einsatz- 
tauglich gemacht werden. 

Curtiss biss sich durch, bis alle 
Probleme beseitigt waren. Nicht 


weniger als 880 größere und klei- 
nere Änderungen wurden vorge- 
nommen. Schrittweise erhielten die 
Vorserienflugzeuge eine stärkere 
Panzerung, selbst dichtende Tanks, 
gegen Beschuss geschützte Treib- 
stoff-, Öl- und Hydraulikleitungen 
und eine stärkere Bewaffnung. Der 
schlechten Flugstabilität der ersten 
Exemplare begegnete Curtiss mit 
der Konstruktion eines längeren 
Rumpfhecks und eines voluminö- 
seren Leitwerks, dessen Ruder 
ebenfalls erheblich vergrößert und 
damit wirksamer waren. Sämtliche 
Verbesserungen flossen in die Se- 
rienversion SB2C-1 ein, die erst- 
mals im Juni 1942 flog. 

Da die Kapazitäten bei Curtiss 
nicht ausreichten, um die Helldi- 
ver in der benötigten Stückzahl zu 
bauen, errichtete die Navy ein 
Werk für die Produktion des Flug- 
zeugs in Columbus, Ohio. Lizen- 
zen gab Curtiss an die Canadian 
Car & Foundry und Fairchild. Die 
hier produzierten Flugzeuge er- 
hielten die Bezeichnung „SBW“ 
beziehungsweise „SBF*. Inzwi- 
schen hatte auch die Army Inter- 
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Helldiver 


esse an dem Sturzbomber. Curtiss 
lieferte diese Flugzeuge als „A-25*. 
Sie wurden aber später von der 
Army an die Navy weitergegeben. 
Insgesamt etwa 7200 Helldiver 
verließen bis zur Einstellung der 
Produktion im Oktober 1945 die 
Fertigungslinien. 

Wie andere Kampfflugzeuge 
auch, flog die Helldiver in immer 
kampfstärkeren Versionen. Der 
SB2C-1 folgte die -2 mit verbes- 
serter Reichweite. Mit dem stärke- 
ren Wright R-2600-20 (1900 
PS/1416 kW) und einem elektri- 
schen Vierblatt-Constant-Speed- 
Propeller anstelle der vorher ver- 
wendeten Dreiblatt-Luftschraube 
war die SB2C-3 ausgerüstet, von 
der insgesamt 1112 Exemplare ge- 
baut wurden. Während die ersten 
Serienversionen noch mit vier 
0,50“-MGs in den Flügeln und zwei 
7,62-mm-MGs im hydraulisch be- 
wegten Rumpfstand im hinteren 
Cockpit bewaffnet waren, trugen 
die späteren Helldiver anstelle der 
MGs in den Flügeln zwei 20-mm- 
Kanonen. Aus der letzten und zu- 
gleich kampfstärksten Baureihe 
SB2C-5 stammt die Helldiver der 
CAF. In ihrem Rumpfschacht und 
an Flügelstationen trug sie bis zu 
900 kg Bomben. Alternativ konnte 
sie an den Flügelstationen acht un- 
gelenkte Raketen mitführen. Per- 
forierte Sturzflugbremsen, die auch 
schon die Version -4 kennzeichne- 


I CURTISS SBIC-5 
HELLDIVER 


Trägergestützter Sturzbomber 
der US Navy 

Motor: Wright R-2600-20, 
14-Zylinder-Doppelsternmotor 
Leistung: 1900 PS/1416 kW 
bei 2800 U/min 

Spannweite: 15,16 m 

Länge: 11,18 m 

Höhe: 3,99 m 

Leermasse: 4793 kg 
Zuladung: 2418 kg 

max. Flugmasse: 7211 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
418 km/h in 5000 m Höhe 
Steigzeit auf 3000 m: 8,9 min 
Dienstgipfelhöhe: 8052 m 
Bewaffnung: zwei 20-mm-Ka- 
nonen in den Flügeln, zwei 7,62- 
mm-MGs im hinteren Cockpit, 
bis zu 2000 Ibs Bombenlast, acht 
ungesteuerte 4,5“-Raketen 
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ten, verbesserten ihre Flugeigen- 
schaften im Sturzflug erheblich. 
Diese letzten beiden Versionen wa- 
ren zugleich die meistgebauten. 
Über 3000 SB2C-4 und SB2C-5 
verließen die Montage. 

Die Front hat die SB2C-5 
(Werknummer 83725) der CAF 
niemals gesehen. Nach der Fertig- 
stellung im Werk Columbus über- 
nahm die Navy am 5. Juli 1945 das 
Flugzeug. Zu dieser Zeit stießen 
die amerikanischen Hersteller im- 
mer noch zahlreiche Kampfflug- 
zeuge aus, doch gebraucht wurden 
nur die wenigsten. So endeten vie- 
le dieser Warbirds vorläufig auf 
riesigen Sammelplätzen. Die heu- 
tige CAF-Helldiver wurde zu- 
nächst zum NAS Alameda in Ka- 
lifornien geflogen, wo sie von 
August 1945 bis Februar 1946 
stand. Nächste Station war bis Ok- 
tober 1946 NAS North Island bei 
San Diego, danach bis zum Fe- 
bruar 1947 FASRON-5, bevor der 
Sturzbomber erstmals zu einer ak- 
tiven Einheit (VA-1B) kam. 

Das Zwischenspiel dauerte je- 
doch nur sechs Monate bis zum 
September desselben Jahres. Da- 
nach vagabundierte die Helldiver 
wieder zwischen mehreren Ab- 
stellplätzen. 

Am 31. August 1948 wurde die 
SB2C-5 schließlich außer Dienst 
gestellt und zwei Monate später 
zur Abgabe freigegeben. Zu dieser 



















































Die Helldiver fliegt in den Farben einer 
SB2C-5, die ihre Basis auf dem Flugzeugträger 
„Franklin“ hatte. Die 7,62-mm-MGs des Bord- 
schützen (li.) sind natürlich deaktiviert. 











Der Blick in den Fahrwerksschacht 


zeigt, wie massiv das Kampfflug- 


zeug aufgebaut ist. Nach dem 
Crash musste auch diese 
Flügelsektion in mühevoller Arbeit 
wieder hergestellt werden. 


John Hess (li.) und John Doe waren 
von Anfang an bei der CAF dabei. 
Regelmäßig fliegen sie den Navy- 


OS: MICHA 


Sturzbomber auf Airshows. 
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Helldiver 


Zeit verteilte die Navy mehrere 
Helldiver an technische Schulen. 
Die 83725 fand ihre Heimat als 
Trainingsflugzeug in Helena an der 
Montana School of Aeronautics. 

In den späten fünfziger Jahren 
suchte Ed Malony, der heute in 
Warbird-Kreisen beinahe legendä- 
re Gründer des The Air Museum, 
in ganz Amerika nach wichtigen 
Zeitzeugen der Luftfahrttechnik. 
„Wir wussten, dass die Navy meh- 
rere Helldiver an technische Schu- 
len gegeben hatte, die meisten wa- 
ren jedoch wegen ihres schlechten 
Zustandes für uns uninteressant, 
weil wir von vornherein vorhatten, 
solch ein Flugzeug aktiv zu fliegen. 
Schließlich stießen wir auf die 
SB2C-5 in Helena“, erinnerte sich 
Maloney später. „Sie war in bestem 
Zustand und hatte nach ihrem 
Überführungsflug ausschließlich in 
einem Hangar gestanden und dem 
Technikertraining gedient. Wir er- 
klärten den Verantwortlichen die 
Ziele unseres Museums und kamen 
mit ihnen ins Geschäft. Sie brauch- 
ten ein moderneres Flugzeug für 
ihr Training, und so tauschten wir 
eine T-28 gegen die Helldiver.“ Ei- 
nige ehrenamtliche Helfer des Mu- 
seums gingen nach Helena, mach- 
ten die SB2C-5 wieder flügge und 
überführten sie zum damaligen 
Standort des The Air Museum am 
Flughafen Ontario. 

Einige Jahre später erwarb 
Maloney noch eine zweite Hell- 
diver, eine SB2C-3 (Werknummer 
19075). Das Flugzeug war zwar 
längst nicht in so guter Verfassung 
wie die erste Helldiver des Mu- 
seums, die inzwischen als 
NX92879 registriert worden war, 
aber dennoch eine wertvolle Er- 
gänzung. Gegenwärtig befindet 
sich diese SB2C-3 in demontiertem 
Zustand beim Yanks Air Museum 
in Chino. Geplant ist, sie als die 
zweite Helldiver neben der SB2C- 
5 wieder flugfähig zu machen. 

Im Jahr 1970 platzte Maloneys 
ständig wachsendes Museum am 
Ontario Airport aus allen Nähten. 
Er machte sich auf die Suche nach 
einem neuen Standort, der schließ- 
lich im kalifornischen Chino ge- 
funden werden sollte. Aus Platz- 
gründen, aber auch zur Auffri- 
schung der Finanzen war er ge- 
zwungen, zwei seiner seltensten 
Flugzeuge zu verkaufen: die SB2C- 
5 und die Douglas Dauntless. 

Dass die Helldiver in die Hände 
der CAF kam, verdankt sie dem 
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In ihrem Rumpfschacht 
und an Flügelstationen konnte 


Sr 


die SB2C-5 Helldiver eine Bombenlast 


von etwa 900 kg aufnehmen. 





Insgesamt lieferten Curtis, Fairchild und die Canadian Car and Foun- 
dry Company rund 7200 SB2C Helldiver aus. Neben dem einzigen flie- 
genden Exemplar der CAF sind noch vier weitere komplett erhaltene 
Exemplare bekannt. Die einzige SB2C-3 (Werknr. 19075) befindet sich 
im Yanks Air Museum in Chino und soll wieder flugfähig restauriert 
werden. Sie ist bereits als N4250Y registriert. 

Bei den anderen Flugzeugen handelt es sich durchweg um SB2C-5. Eine 
(Werknr. 83321) befindet sich in Europa im Museum der griechischen 
Luftwaffe auf dem Stützpunkt Tatoi. Die beiden anderen Helldiver 
(Werknr. 83410 und 83479) zeigen das Museum der Royal Thai Air 
Force in Bangkok und das National Air and Space Museum in Pensa- 
cola. In den USA lagern noch vier Helldiver-Wracks. Eines davon soll 
für die Ausstellung des US Air Force Museums hergerichtet werden. 


Warbird-Fxperten Bob Griffin, der 
die beiden Flugzeuge zunächst ein- 
gehend unter die Lupe nahm. Gril- 
fin war schon damals ein großer 
Förderer der CAF. Er überzeugte 
Lefty Gardner und Lloyd Nolen 
aus dem Führungsteam der CAF, 
die zunächst eher skeptisch waren, 
die beiden Flugzeuge in die CAF- 
Flotte aufzunehmen. Für jeweils 
25000 Dollar, die Griffin spen- 
dete, wechselten die Warbirds 
schließlich ihre Besitzer. 


EINE SPENDE 
ERMÖGLICHTE DEN KAUF 


Zu diesem Preis, hatte Maloney 
zunächst versprochen, sollten bei- 
de Flugzeuge auch wieder zuge- 
lassen werden. Innerhalb kürzester 
Zeit könnten sie wieder fliegen. 

„Die Dauntless war in recht gut- 
er Verfassung“, erinnerte sich 
Griffin später. „Wir konnten sie 
tatsächlich innerhalb eines Monats 





wieder fit für den Überführungs- 
flug nach Texas machen. Die 
SB2C-5 hingegen befand sich in ei- 
nem weitaus schlechteren Zu- 
stand, als die erste Besichtigung er- 
ahnen lassen konnte.“ Fast ein Jahr 
konzentrierter Arbeit sollte not- 
wendig werden, bis die Helldiver 
wieder flugfähig war und die FAA 
ihr Okay gab. Die Mängelliste war 
lang. Sämtliche Steuerflächen wa- 
ren unter der Oberfläche verrottet 
und mussten erneuert werden. 
Kaum besser sah die Hydraulik 
aus. Einige Leitungen fehlten be- 
reits. Die Kabinenverglasungen 
waren zerstört und das Rumpfin- 
nere hatten im Laufe der Zeit eine 
ganze Reihe Vögel als idealen Ort 
für ihren Nestbau entdeckt. 
Während der Überholung stell- 
te sich heraus, dass das Flugzeug 
ganz offenbar nicht wie vorge- 
schrieben demilitarisiert worden 
war. Sämtliche Leitungen und 
Auslösemechaniken für die Bom- 


ben waren noch vorhanden, wenn- 
gleich die Bombenaufhängungen 
selbst und das Zielvisier fehlten. 
Verzögert wurden die Arbeiten 
noch durch den zeitweisen Verlust 
der Ruder, die zur Überholung 
verschickt worden waren. 

Dank sorgfältiger Pflege durch 
die Museumsmannschaft war zu- 
mindest der Motor in relativ gu- 
tem Zustand. Sie hatte den Wright 
R-2600-20 Cyclone während der 
langen Standzeit regelmäßig 
durchgedreht und ihm immer wie- 
der Öl injiziert. Nach dem Einbau 
neuer Dichtungen, Reinigen des 
Treibstoffsystems und Abschluss 
der Einstellarbeiten lief der Motor 
auf Anhieb hervorragend. Alle Pa- 
rameter lagen im grünen Bereich. 

Ende November 1971 flogen die 
CAF-Piloten Gerald Martin und 
Key Crawford das Flugzeug an 
seinen neuen Heimatplatz Harlin- 
gen in Texas. Hier wurde die Hell- 
diver schließlich wieder in Best- 
form gebracht. Über einige Jahre 
gehörte sie zu den bewunderten 
Stars der CAF-Airshows. 

Im Oktober 1982 schien die 
Karriere der SB2C-5 jäh zu Ende 
gegangen zu sein. Bei einer Bruch- 
landung auf einem Feld bei Har- 
lingen nach einem Motorausfall 
wurde der Warbird schwer be- 
schädigt. 

Da die CAF sich nicht in der 
Lage sah, die Helldiver in eigener 
Regie wieder aufzubauen, wurde 
das Wrack zunächst eingelagert. 
Etwa drei Jahre später untersuch- 
te Nelson Ezell die Zelle, der in 
seinem Betrieb Ezell Aviation im 
texanischen Breckenridge bereits 
viele Warbirds restauriert hatte. Er 
kam zu dem Ergebnis, dass ein 
Aufbau des Wracks möglich wäre. 
Gemeinsam mit freiwilligen Hel- 
fern des West Texas Wing der 
CAF ging es kurze Zeit später ans 
Werk. Innerhalb von vier Jahren 
mit einigen tausend ehrenamtlich 
geleisteten Arbeitsstunden wurde 
die Helldiver wieder in einen her- 
vorragenden Zustand versetzt. Am 
27. September 1988 startete sie in 
Breckenridge in ihr drittes Flug- 
zeugleben. Seitdem fliegt die 
SB2C-5, lackiert in den Farben ei- 
ner auf dem Flugzeugträger USS 
„Franklin“ eingesetzten Helldiver 
wieder in der Flotte der CAF. Heu- 
te hat das „Biest“ beim Cactus 
Squadron der CAF im texanischen 
Graham seine Heimatbasis. U 

MICHAEL O’LEARY/HM 
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aerokurier präsentiert Ihnen die aktuellen ERURTEMAN 242 


News und die neuesten Maschinen der GEDELEN 
Allgemeinen Luftfahrt, faszinierende Reise- aaa) Kanne 
berichte und exklusive Pilot-Reports sowie 
einen großen Praxis-Teil. Mit spannenden 
Reportagen und zahlreichen Specials, die 


jeden begeistern — vom Luftfahrt-Fan bis 
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zum passionierten Piloten. 
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Oder holen Sie sich aerokurier direkt ins Haus: 


Tel. 0711/182-2121 e Fax 0711/182-1756 e E-Mail: bestellsersice@scw-media.de 





Galerie 


Klassiker-Galerie 


Kunstflugteams vergangener Zeiten 





Schon ab den 50er Jahren existierte ein wahres Eldorado an mit Jets ausgestatteten Kunstflug- 
staffeln. Viele Länder leisteten sich sogar mehrere Teams. Mit der Etablierung großer Teams wie 


den Red Arrows oder der Frecce Tricolori verschwanden die meisten von der Bildfläche. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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„Treble One“ hieß die Staffel 
N der No. 111 Squadon der Royal 
f Air Force ab 1956 mit ihren 
| komplett schwarz lackierten 
Hawker Hunter. Bei einer Vor- 
führung auf der Luftfahrtmesse 
in Farnborough führten sie ei- 
nen Looping mit 22 Maschinen 
durch. Normalerweise flogen 
sie mit neun Jets. 


EEE TEE ET ET TEE ELTERN OTRERT NENARR 


Auch die Luftwaffe besaß für sehr kurze 
Zeit ein Kunstflugteam. Unter der 
Führung von Hauptmann Kurt Stöcker 
entstand 1961 eine Staffel mit Lockheed 
T-33. Nach dem Absturz von vier Star- 
fightern während eines Formations- 
kunstflugs im folgenden Jahr wurden 
entsprechende Aktivitäten jedoch ver- 
boten. 
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Die „Golden Hawks“ der Royal Canadian Air 
Force mit ihren Canadair F-86 Sabre wurden 
1959 gegründet und flogen bis 1963. 


Von 1953 bis 1956 stellte das 

48th Fighter Bomber Wing in 
Chaumont die Mannschaft und die 
North American F-86F Sabre der 
„Skyblazers“ (r. und u.). 


In Italien begeisterten ab 1957 
die „Cavallino Rampante“‘ des 





9° Stormo mit ihren Canadair 
CL.13 Sabre die Zuschauer. 





Selbst in den 70er Jahren gab 
es noch kleinere Teams wie 









die „Blue Herons“ der Royal 
Navy mit ihren Hawker Hun- 
ter. Von 1975 bis 1980 gaben 

sie mehrere Vorstellungen. 
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ERENTO 


Wohl eines der ungewöhnlichsten Flugzeuge für eine 
Kunstflugstaffel nutzte „Simon’s Sircus“, das Fleet Air 
Arm Aerobatic Team von 1968, benannt nach dem 
Kommandeur der 892 Squadron, Simon Idiens. Als 
Maskottchen adoptierte man den Löwen „Simon“ (o.). 
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Auch die 807 Squadron 
der Royal Navy mit ihren 
Supermarine Scimitar 
stellte kurzeitig eine 
Kunstflugformation. 


In Rimini waren die „Getti Tonati‘ 
mit ihren Republic F-84F Thunder- 
streak beheimatet. Sie waren 
anlässlich der olympischen Spiele 
in Rom 1960 ins Leben gerufen 
worden. 


md namen nennen mann Sarg ErLEOR ET A CEPEIPSEH AT A ARAE TTT. TERRENET SARTTeTngere 




















Anfang der 80er 
Jahre flogen die 
kanadischen Luft- 
streitkräfte auf 
europäischen Ver- 
anstaltungen einige 
Vorführungen mit 
CF-104 Starfighter. 
Der inoffizielle 
Name lautete 
„Tiger Romeo“. 
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Datang Shan 


Vergangenheit 
und Gegenwart 


Chinas Luftfahrtmuseum mit vielen Raritäten 


Erst seit wenigen Jahren ist die große Sammlung in China der Öffentlichkeit 


zugänglich. Sie bietet einzigartige Einblicke in vergangene, aber auch aktuelle 


und bisher geheime Entwicklungen der chinesischen Luftfahrt. 


n diesem Jahr feiert die Volksre- 

publik China ihr 55-jähriges Be- 

stehen. Was die chinesische 
Luftfahrtindustrie in den vergan- 
genen Jahrzehnten leistete, veran- 
schaulicht - mindestens teilweise 
- auf eindrückliche Weise das Da- 
tang Shan Aviation Museum, ein- 
gebettet in der attraktiven Ge- 
birgslandschaft von Changping 
nahe der Großen Mauer. Vom in- 
ternationalen Flughafen in Beijing 
(Peking), der Hauptstadt Chinas, 
sind es ungefähr 35 bis 40 Kilo- 
meter in nordwestlicher Richtung 
bis zur Ortschaft Changping, die 
man vernünftigerweise mit einem 
Taxi, zum Preis von etwa 30 bis 35 
US-Dollar, erreicht. Die Wartezeit 
für den Fahrer sowie die Rück- 
fahrt sind dabei inbegriffen. In der 
Nähe von Changping zweigt die 
Zufahrtsstraße zum Museum ab, 
die zugleich auch als Taxiway zum 
nahen Militärflugplatz Shake Air 
Force Base benützt werden kann. 
Mit nahezu 200 ausgestellten Flug- 
zeugen auf einer Fläche von über 
330000 Quadratmetern gehört 
die Sammlung zu den bedeutend- 
sten und größten auf der Welt. 
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Am 27. September 1989 be- 
suchten der chinesische General- 
sekretär Jiang Zemin, Premiermi- 
nister Li Peng und weitere wich- 
tige Persönlichkeiten der Regie- 
rung das China Aviation Museum 
in Datang Shan. Noch im selben 
Jahr, am 11. November, wurde in 
einer großen Feier, aus Anlass des 
40-jährigen Bestehens der Volks- 
republik China, das Museum 


der Öffentlichkeit zugänglich ge- 
macht. 

Der über 500 Meter lange und 
40 Meter breite Tunnel am Fuße 
des Datang-Shan-Gebirges, der 
möglicherweise früher als Flug- 
zeugproduktionsstätte oder als ge- 
schützter Unterstand von Kampf- 
flugzeugen Verwendung fand, 
dient seit mehr als einem Jahrzehnt 
als Ausstellungsfläche für viele 








Flugzeuge und Helikopter, darun- 
ter einige Unikate. Besonders er- 
wähnenswert sind eine Kopie des 
ersten chinesischen Flugzeuges, 
mit dem Feng-Ru im Jahre 1910 
erstmals flog, sowie die Tachikawa 
Ki-36 Typ 98 und der zweimoto- 
rige Bomber Tachikawa Ki-48 Typ 
99, die während des chinesisch-ja- 
panischen Krieges erbeutet wur- 
den und der Nachwelt erhalten 


Beispiele für die Vielfalt und die Größe des 
chinesischen Museums: Mehr als 15 Exemplare 
der MiG-15 und Shenyang F-5 wie zur Parade 
aufgereiht (l.), zwei Tupolew Tu-2 (ganz oben) 
und drei Nanchang CJ-5 (o.). 


Teilweise befinden sich die 
Exponate im Freigelände in 
eher schlechtem Zustand wie 
diese seltene Iljuschin IL-10. 
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FOTOS: BÜHLMANN 





Das Flugzeugwerk Harbin produzierte den Hubschrauber Z-5, ein Nach- 
bau der Mil Mi-4, in großen Stückzahlen. 


blieben. Unter den Flugzeugen aus 
russischer und chinesischer Pro- 
duktion finden sich Seltenheiten 
wie Lawotschkin La-9 und La-11, 
Polikarpow 1-16, Tupolew Tu-2, 
MiG-9, MiG-19 UTI und Iljuschin 
IL-10 UTI. Bei den letzten beiden 
Typen handelt es sich um äußerst 
rare Exemplare von Schul- und 
Trainingsmustern, die in eigener 
Regie in China entstanden waren. 
Außerdem kann man chinesische 
Nachbauten russischer Konstruk- 
tionen und eigene Weiterentwick- 
lungen und Prototypen unter die 
Lupe nehmen. Ein außergewöhn- 
lich wichtiges Flugzeug in der un- 
terirdischen Ausstellungsfläche ist 
für die Chinesen die Nanchang 
Y-5 (An-2), aus dem die Asche des 
ehemaligen Ministerpräsidenten 
Tschu En-lai über China verstreu- 
te worden war. 

Leider stehen die Maschinen im 
Tunnel sehr eng beieinander, und 
die wenigen Lampen verbreiten 
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eine eher düstere Stimmung, so 
dass fotografieren kaum möglich 
ist. Seit der Inbetriebnahme der 
Ausstellung wird sie laufend er- 
weitert, ergänzt und umgestellt. 


GEHEIME ENTWICKLUNGEN 
ENTHULLT 


Auf dem Freigelände mit über 
100 Flugzeugen stellten die Chi- 
nesen vor wenigen Jahren als klei- 
ne Sensation das Flugboot Beriew 
Be-6 in den Farben der chinesi- 
schen Marine aus. Bisher sind von 
dem Seeüberwachungsflugzeug in 
der besonderen Form keine Fotos 
veröffentlicht worden. Dass die 
einheimische Industrie die Be-6, 
die ursprünglich mit zwei 2400 PS 
leistenden Schwetsow-ASh-73- 
Sternmotoren von Russland gelie- 
fert wurden, mit Propellerturbinen 
ausgerüstet worden waren, war 
nicht bekannt. Im Reich der Mitte 
ist auch in der Fliegerei noch vie- 





les von einem großen Schleier um- 
geben. Für Aufsehen sorgten auch 
die beiden ausgestellten Tupolew 
Tu-4 (sowjetische Kopie der 
Boeing B-29) als AWACS-Platt- 
form beziehungsweise als Träger- 
flugzeug für Zielflugkörper vom 
Typ Chang Hong-1. Wie schon die 
Be-6 rüsteten die Chinesen auch 
die Tu-4 mit vier Propellerturbi- 
nen Zhuzhou W 15 aus. 
Außerdem bevölkern zahlreiche 
Militärflugzeuge meist in mehreren 
Varianten das Freigelände. Ein 
Unikat ist hier die Nanchang F-12, 
die am 26. Dezember 1970 zu 
ihrem Erstflug gestartet war. Sie 
galt mit einer Länge von 10,64 Me- 
tern und einer Spannweite von 
7,19 Metern als kleinstes Über- 
schallflugzeug der Welt. Mit einer 
Startmasse von 5295 Kilo erreich- 
te der Abfangjäger eine Höchstge- 
schwindigkeit von 1472 km/h. 
Aber auch viele Zivilflugzeuge sind 
hier zu finden, darunter eine Con- 





In der Sowjetunion kaufte China einige 
Iljuschin IL-12 wie dieses Exemplar. 








vair mit besonderer Geschichte. 
Die CV-240 der CATC (Central 
Air Transport Corporation) konn- 


te aus technischen Gründen 
während der chinesischen Kultur- 
revolution Ende der vierziger Jah- 
re nicht mehr nach Hongkong aus- 
geflogen werden. Im August 1950 
gelangte die ehemalige XT-610 
beim Eröffnungsflug der CAAC 








Angeblich erhielt China von Stalin anlässlich des 60. Geburtstags Mao Tse-tungs zehn Tupolew Tu-4 als Geschenk. Dieses Exemplar statteten die 





Chinesen mit Propellerturbinen und einem Frühwarnradar aus. 








(Civil Aviation Administration of 


China) auf dem Flughafen Gu- 
angzhou Baiyun zum Einsatz. Spä- 
ter verwendete man die Convair als 
Erprobungsträger für die Propel- 
lerturbinen, die in den zehn von 
Stalin als Geschenk erhaltenen Tu- 
4 eingebaut wurden. 

Das Datang Shan Aviation Mu- 
seum ist eine Reise wert, bietet es 





doch einen Einblick in die chine- 
sische Luftfahrtgeschichte, die bis 
vor zehn Jahren kaum jemand 
kannte. Das Museum ist täglich 
geöffnet, und es zeigt dem Zivil- 
luftfahrt-Fan wie dem militärisch 
Interessierten eine Fülle von 
seltenen Flugzeugen und Hub- 
schraubern. Kl 

GUIDO E. BÜHLMANN 





Mehr als 200 Flugzeuge, 
darunter: 

Aero L-29 

Antonow An-12 (2) 
Antonow An-24 

Bell UH-IH 

Beriew Be-6 

Cessna 172 

Chengdu FT-5 / MiG-15UTI (4) 
Curtiss C-46 (3) 

de Havilland Mosquito (Nachbau) 
de Havilland Trident (2) 
Douglas C-47 (2) 
Douglas DC-8 

Fairchild PT-19 

Feng Ru Il (Nachbau) 
Harbin B-5/BT-5 (4) 
Harbin B-6 (Tu-16) 
Harbin Y-11 

Harbin Z-5 (Mi-4) (6) 
Harbin Z-6 

Helicopter 701 (Kopie Bell-47) 
Iljuschin IL-10 

Iljuschin IL-12 (3) 

Iljuschin IL-14 

Iljuschin IL-18 (3) 

Iljuschin IL-62 

Jakowlew Jak-11 
Jakowlew Jak-12 
Jakowlew Jak-17 (Trainer) 
Kawasaki Type 99 
Lawotschkin La-9 
Lawotschkin La-11 
„Lenin“ (Nachbau) 
Lisunow Li-2 (6) 

Mikoyan MiG-9 

Mikoyan MiG-15 (16) 

Mil Mi-4 

Mil Mi-8 (4) 

Mil Mi-24 

Mitsubishi Zero 
Nanchang A-5 








Nanchang CJ-5 (5) 
Nanchang CJ-6 (6) 
Nanchang F-12 

Nanchang Y-5 (7) 

North American F-86 
North American P-51K 
North American T-28D 
Percival Provost 

Piaggio P.149 

Polikarpow I-16 
Polikarpow Po-2 
Rosamonde (Nachbau) 
Shenyang F-5 (MiG-17) (13) 
Shenyang F-6 (MiG-19) (9) 
Shenyang FT-6 (5) 
Shenyang F-7 (MiG-21) (5) 
Shenyang F-8/F-8-Il (2) 
Shenyang FT-1 

Sud Aviation Alouette Ill 
Tachikawa K 136 
Tupolew Tu-2 (4) 
Tupolew Tu-4 (2) 
Tupolew Tu-124 

Vickers Viscount 810 
Zhongyun-1 (Nachbau) 


Öffnungszeiten: 
täglich, 9 bis 16 Uhr 


Eintrittspreise: 
40 Yuan (ca. fünf Dollar) 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 


Adresse: 

China Aviation Museum 
Datang Shan 

Changping County 

Post Box 5806 

Beijing, China 

Tel.: 0086-978-1054 
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Polarexpedition 1938/39 
„BOREAS“ UND „PASSAT“ ERKUNDETEN LEBENSFEINDLICHE REGION 


Dornier Wal in 


der Antarktis 


Flugzeuge spielen bei der Erforschung der Polarregionen 


seit den 20er Jahren eine wichtige Rolle. Fast vergessen 


ist eine Expedition, bei der vor 65 Jahren erstmals zwei 


Dornier-Wal-Flugboote die Antarktis erkundeten. 


hochland, Schirmacher-Seen- 

platte, Wohlthat-Massiv oder 
Mühling-Hofmann-Gebirge - vie- 
le Namen in der Antarktis erinnern 
noch heute an eine Forschungs- 
reise mit der 1938/39 auch 
Deutschland an der Eroberung der 
Südpolarregion teilnahm. Nach- 
dem Norwegen bereits einige Kü- 
stengebiete erkundete, fiel im Mai 
1938 der Startschuss für eine 
deutsche Expedition in die etwa 
der Südspitze Afrikas gegenüber- 
liegende Antarktisregion. 

Zwei Do J II Wal, die letzte 
Zehn-Tonnen-Version der Dor- 
nier-Flugboote, sollten von der 
Küste ins Innere der Antarktis vor- 
dringen und dabei die Region un- 
ter anderem mit Reihenbildkame- 
ras erfassen. Als Mutterschiff wur- 
de die „Schwabenland“ übernom- 
men, die zuvor als Zwischenlan- 
destation für die Postflugboote der 
Lufthansa auf der Strecke nach 
Rio de Janeiro im Südatlantik ge- 
legen hatte. Von ihrem Heinkel- 
Dampfkatapult aus sollten die 
Dornier Wal zu ihren Erkundungs- 
flügen starten. 

Rund eine Million Reichsmark 
kostete es, die „Schwabenland“ für 
die extremen Verhältnisse in den 
südlichen Breiten tauglich zu ma- 
chen. Auch die beiden Dornier 
Wal „Boreas“ (D-AGAT) und „Pas- 
sat“ (D-ALOX, vormals D-2068) 
der DLH wurden für ihre Aufga- 


Nie sm Ritscher- 
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be umgerüstet. Unter anderem 
schützten zusätzliche Stahlkufen 
die Rumpfboote für den Fall einer 
Notlandung auf dem Eis. Im hin- 
teren Rumpfteil wurden jeweils 
zwei Zeiss-RMK38-Reihenmess- 
bildkameras installiert. Außerdem 
erhielten sie eine umfangreiche 
Ausrüstung mit verschiedenen 
weiteren Messgeräten. Eine trag- 
bare Kurzwellenstation sollte den 
Funkkontakt zur „Schwabenland“ 
sicherstellen. 


ANKUNFT IM 
ANTARKTISCHEN SOMMER 


Am 17. Dezember 1938 verließ 
die „Schwabenland“ unter großem 
Medienrummel den Hamburger 
Hafen. Vier Wochen später, mit- 
ten im Sommer der südlichen He- 
misphäre, erreichte sie am 18. Ja- 
nuar 1939 bei 69° 10°S 04° 10° E 
die antarktische Küste. 

In den nächsten Wochen star- 
teten die Dornier Wal insgesamt 
15-mal zu ihren Forschungsflügen. 
In 80 Flugstunden überflogen sie 
rund 350 000 Quadratkilometer, 
der Antarktis. Die Missionen be- 
deuteten für die vierköpfigen Be- 
satzungen der „Boreas“ und der 
„Passat“ mit den Piloten Richard 
Schirmacher und Rudolf Mayr 
eine große Herausforderung. 
Nicht nur die extreme Kälte in den 
unbeheizten Kabinen machte ih- 
nen zu schaffen. Besonders die Na- 








vigation über dem völlig unbe- 
kannten Gelände in Polnähe, bei 
der auf Kompassanzeigen wenig 
Verlass war, verlangte höchste 
Konzentration. Zudem mussten 
während der Fotoflüge exakt 2000 
Meter über Grund eingehalten 
werden, um die Aufnahmen später 
für die genaue Kartographie ver- 
wenden zu können. Unter ande- 
rem sollen die Wal-Besatzungen 
auch noch hunderte kleiner Reichs- 
flaggen über der Region abgewor- 
fen haben, wohl um einen Ge- 
bietsanspruch gegenüber anderen 
Ländern zu dokumentieren. 

Der Plan, mit den Flugzeugen 
bis zum 78. Breitengrad vorzu- 
stoßen, scheiterte allerdings an der 
zu geringen Gipfelhöhe der Dor- 
nier Wal. Die beiden je 750 PS 
starken BMW-VI-Motoren brach- 
ten die schwer beladenen Flug- 
zeuge auf höchstens 4000 Meter. 
Doch schon ein Gebirgszug bei 75 
Grad südlicher Breite erreichte 
diese Höhe und versperrte den 
Weg weiter nach Süden. 







Fraglos waren die Einsätze über 
der lebensfeindlichen Region ge- 
fährlich. Um eine Chance auf Ret- 
tung bei einem Zwischenfall zu ha- 
ben, meldeten die Besatzungen bei 
ihren Flügen halbstündlich ihre 
Position an die „Schwabenland“. 
Nach jedem Start einer der beiden 
Dornier Wal wurde sofort das an- 
dere Flugzeug auf das Katapult 
gestellt, um im Notfall 
schnell Hilfe bringen zu 
können. Die Flugboote 
schleppten bei ihren 
Flügen neben den For- 
schungsgeräten allein 
300 Kilogramm Not- 








Vom Katapult der „Schwabenland“ 
waren schon die Dornier-Wal-Flug- 
boote auf der Südatlantikroute 
gestartet. 


Dornier Do J II Wal 


(Zehn-Tonnen-Wal) 


Erstflug: 3. Mai 1933 
Antrieb: 2 x BMW VI U mitje 
750 PS (550 kW) 
Spannweite: 27,20 m 
Länge: 18,20 m 

Höhe: 5,80 m 

Flügelfläche: 112 m? 
Rüstmasse: 6215 kg 
Zuladung: 3785 kg 

max. Flugmasse: 10000 kg 
Reisegeschwindigkeit: 

183 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 
220 km/h 

Steigzeit auf 3500 m: 

25 min bei 8000 kg Startmasse 
Reichweite: 3600 km 


ausrüstung mit, vom Proviant für 
die Besatzung für mehrere Tage 
über Zelte bis hin zu Schlitten, um 
die vor der Küste ankernde „Schwa- 
benland“ gegebenenfalls wieder zu 
Fuß erreichen zu können. 
Welche meteorologischen Ge- 
fahren in der von schnellen Wet- 
terwechseln gekennzeichneten Re- 
gion bei den Flügen lauerte, zeigt 
ein Bericht des „Boreas“-Piloten 
Schirmacher: „Um 8.15 Uhr pas- 
sierten wir an Backbord einen Fels- 
grat, über dem ein leichter Wol- 
kenschleier lag. Leichte Windböen 
ließen die Maschine etwas durch- 
sacken. Vor uns weiterhin eine 
endlose schneeweiße Fläche ohne 
Horizont. Plötzlich waren wir im 
Wolkenschleier, dem wir nach 
oben nicht mehr ausweichen konn- 
ten — Sicht gleich null. Ich ging 
etwa 50 Meter tiefer. Unter uns 
wurde eine von vielen Spalten 
durchzogene Eisdecke sichtbar. 
Höhe über Grund: nur noch 100 
Meter. In einer Linkskurve wollte 
ich umkehren. Das Gelände stieg 
jedoch schnell an. Nur die sofort 
eingeleitete Rechtskurve und 
schnelles Einziehen der Schlepp- 
antenne führte uns noch rechtzei- 
tig aus der Waschküche und dem 
ansteigenden Eisgebirge fort.“ 





Schirmachers „Boreas‘ an der 
Schelfeiskante. Die zweite Dor- 
nier-Wal flog Rudolf Mayr, der 
nach dem Zweiten Weltkrieg 
Chefpilot der Lufthansa wurde. 


Trotz zweier Schlechtwetterpe- 
rioden war der Einsatz der beiden 
Dornier Wal ein voller Erfolg. Als 
die „Schwabenland“ am 5. Februar 
1939 nach nur 18 Tagen die Polar- 
region wieder verließ, hatten die 
Flugzeugbesatzungen auf rund 
11.000 Fotos 350 000 Quadratki- 
lometer der Antarktis erfasst, die 
anschließend genau kartographiert 
werden konnten. Damals geschos- 
sene Fotos existieren noch heute, al- 
lerdings sollen die Negative im 
Zweiten Weltkrieg bei einem Brand 
des Geophysikalischen Instituts in 
Leipzig zerstört worden sein. 


DER KRIEG VERHINDERTE 
EINE ZWEITE EXPEDITION 


Eine zweite geplante Expedition 
kam durch den Ausbruch des Krie- 
ges nicht mehr zustande. Erst 45 
Jahre später kehrten Dornier-Flug- 
zeuge in die Antarktis zurück. Am 
16. Januar 1984 landeten eine Do 
128 Skyservant und eine Dornier 
228 an der Georg-von-Neumayer- 
Station, die damals vom Bremer- 
havener Alfred-Wegener-Institut 
auf dem Ekström-Schelfeis am 
Rande des nordöstlichen Wed- 
dellmeeres errichtet wurde. U 

HEIKO MÜLLER 














Nach einem Erkundungsflug hat die „Boreas“ an der „Schwabenland“ 
fest gemacht, um anschließend von deren Kran an Deck gehievt zu wer- 
den. Insgesamt flogen die Flugboote 15 Missionen. 
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ab sofort erhebliche Preisreduzierungen bei vielen Artikeln 
Neu von Trumpeter, erheblich preiswerter: HAS: P-51D Mustang 1/32 € 26,50 
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Lockheed P-38L Lightning 1/32 € 77,00  TAM: Bell X1 1/72 € 12,75 
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Tel 391/B1E 
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Modelle, Ersatzteile, Zubehör etc. 


Schalten Sie Ihre Kleinanzeige 

im Klassiker-Markt. 

Nächste Ausgabe Klassiker 4/2004 
15 % Preisvorteil Anzeigenschluss: 25.05.04 
Klassiker der Luftfahrt ErBierKaul A .DENA 


ab sofort auch im Abo! Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 


4-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbaude w mm-modellbau.de 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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jeweils aktuelle Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 
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Bernd Weber 
Alexanderstr. 
64653 Lorsch 


Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

hi ae SCW Media Vertriebs GmbH & Co. KG, Ivonne Walz, 

Katalog anfordern oder im Internet Tel. 0049 (0)711/182-1506, Fax -27 1506, iwalz@scw-media.de 


unter www.aristo-watch.de 
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Auch 2004 bieten 

wir Ihnen die Highlights der 
Airshow-Saison in Europa und 
den USA. Von faszinierenden 
Oldtimern und Warbirds bis hin 
zu modernsten Militärjets ist für 
Luftfahrtfan etwas dabei. 









ae 


VER veriro 


29. bis 31. Mai 2004 


Erstmals besuchen wir das 
berühmte Oldtimer-Treffen auf 
dem idyllischen Rasenplatz süd- 
lich von Paris. Die Palette reicht 
von Doppeldeckern aus der 
Frühzeit der Fliegerei bis hin zu 
Warbirds und einigen moder- 
nen Jets, darunter viele franzö- 
sische Raritäten, die es sonst 
nur selten zu sehen gibt. Eben- 
falls auf dem Programm steht 
das berühmte Musee de l’Air in 
Le Bourget und eine Tour durch 
die Seine-Metropole Paris. 


ab 589,- Euro 


25. bis 27. Juni 2004 


Die größte Airshow der 

Royal Air Force steht in diesem 
Jahr ganz im Zeichen der Red 
Arrows, die ihre 40. Saison aus- 
giebig mit vielen internationalen 
Gästen feiern werden. In der 
Vergangenheit bestach Wad- 
dington immer mit Exoten wie 
zum Beispiel Boeing F-15 Eagle 
aus Israel. Außerdem fahren 
wir zum Luftfahrtmuseum in 
Bruntingthorpe, wo derzeit die 
Avro Vulcan XH558 wieder 
flugfähig gemacht wird, und ins 
Newark Air Museum mit vielen 
seltenen Exponaten. 


ab 589,- Euro 


9. bis 11. Juli 2004 


Europas beste Warbird- und 
Oldtimer-Show darf natürlich 
nicht in unserem Programm 
fehlen. Zusätzlich zum Top- 
Event in Duxford bieten wir 
Ihnen einen Besuch im Royal- 
Air-Force-Museum in Hendon 
mit der neu eröffneten 
„Milestones of Flight Gallery“. 


ab 589,- Euro 


16. bis 19. Juli 2004 
Die größte militärische Air- 
show der Welt wird in diesem 
Jahr von modernen Jagdflugzeu- 
gen dominiert sein, schließlich 
lautet das Motto: „Fighter 2004“. 
Außerdem werden die Jubiläen 
von Hawk und Hercules gefei- 
ert. Mehrere hundert Flugzeuge 
aus aller Welt sind damit wie- 
der garantiert! Außerdem im 
Programm enthalten: Imperial 
War Museum in London und 
das Hubschraubermuseum in 
Weston-super-Mare. 


ab 699,- Euro 


WEITERE INFORMATIONEN UND BUCHUNGEN: 


DER-Reisebüro GmbH & Co KG 
Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, Tel.: 069/230911, Fax: 069/235009, 


E-Mail: bernhard.langer@der.de 


23. bis 30. September 2004 


Die vielleicht beste Airshow in 
den USA beim Badeort Virginia 
Beach steht im Mittelpunkt 
unserer großen USA-Reise. In 
Oceana, der Heimat der letzten 
F-14 Tomcats der US Navy, 
zeigen die amerikanischen Ma- 
rineflieger ihr Können. Aber 
auch Jets von der US Air Force 
und aus Kanada sind mit von 
der Partie. Freunde der Tomcat 
kommen hier natürlich voll auf 
ihre Kosten. Besuchen Sie mit 
uns auch die Metropolen New 
York und Washington. Bei den 
vielen Luftfahrtmuseen wird das 
neu eröffnete Udvar-Hazy-Cen- 
ter auf dem Flughafen Dulles 
mit Ausstellungsstücken wie 
Concorde und Space Shuttle 
das Highlight sein. 


ab 1779,- Euro 
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Highlights aus Nürnberg 

Auch dieses Mal gab es interes- 
sante Neuheiten auf der interna- 
tionalen Spielwarenmesse. Die 
Modellbauer können sich in die- 
sem Jahr auf Bausätze freuen. Re- 
vell kündigte unter anderem die 
Mikojan Gurjewitsch MiG-25 und 
Sopwith Camel (beide 1:48) an. 
Höhepunkte dürften aber die 


Heinkel He 162 und Focke-Wulf 


Fw 190 D-9 in 1:32 sein. Hub- 
schrauberfans können sich über 
die Boeing CH-46 von Academy 
im Maßstab 1:48 freuen. Den Vo- 
gel hat Trumpeter aus China (in 
Deutschland von Faller vertrie- 
ben) abgeschossen. In 1:24 soll die 
Focke-Wulf Fw 190 D-9 erschei- 
nen. Die Palette in 1:32 bereichern 
Suchoi Su-27, Grumman F4F 
Wildcat und TBF-IC Avenger, 
Vought A-7 Corsair sowie eine 
North American F-100D Super 
Sabre in den Farben der Thunder- 
birds. Große Brummer gibt es in 
1:48: Vickers Wellington, Focke- 
Wulf Fw 200 Condor, Beriew Be- 
6. Aus Tschechien sind angekün- 
digt von MPM in 1:72 die Lock- 
heed Vega, Douglas DC-2 und 
North American X-15. Special 
Hobby will in 1:72 die Piaggio 
P.108, Heinkel He 59, Junkers 
W34 und in 1:48 das Mistelge- 
spann DFS 230 mit Bf 109, eine 
Focke Achgelis FA 223, Fairey 
Barracuda sowie Gloster E.28/39 
anbieten. Bei den Fertigmodellen 
konzentriert sich Herpa unter an- 


| derem auf einige interessante 


Formneuheiten in 1:500 wie die de 
Havilland Comet 4, Boeing 377 
Stratocruiser und Iljuschin IL-62. 





Hasegawa 
In bewährter Qualität 

haben die Japaner in 1:72 eine wei- 
tere Version der Mitchell heraus- 
gebracht. Das Kit der North Ame- 
rican B-25H @ stellt eine Version 
mit kurzer MG-Nase und 75-mm- 
Kanone dar. Inneneinrichtung und 
Waffenschacht sind sehr gut de- 
tailliert. Die farbenfrohen Ab- 
ziehbilder samt Nose-Art erlauben 
den Bau von drei verschiedenen 
Flugzeugen der 82nd Bomb Squa- 
dron. Allerdings ist der Preis für 
eine Mitchell in 1:72 ziemlich 
hoch (123 Teile, Art.-Nr. E17, 
43,95 Euro). 















Bell X-1 


Bristol Beaufighter 
Dornier Wal 
Messerschmitt Me 264 


North American P-51 
Mustang 


Supermarine Spitfire 


Fugzenge.InMISEME 


1:72 Hobbycraft, Tamiya; 

1:48 Eduard; 1:32 Revell/Monogram 

1:72 Airfix, Hasegawa; 1:48 Tamiya 

1:72 Huma 

1:72 Special Hobby 

1:144 Minicraft (D); 1:72 Academy (B, C), 
Hasegawa (B, D), Heller (D, K), Hobbycraft 
(B, C), Italeri (D), MPM (A), Revell (B), Tamiya 
(D), Trumpeter (D); 1:48 Accurate Miniatures 
(A-36A, P-51A, -B, -C), Airfix (D), Classic 
Airframes (H), Hasegawa (D, K), Tamiya 

(B, D); 1:32 Hasegawa (D); 1:24 Airfix (D), 
Trumpeter (D) 

1:144 Minicraft (V); 1:72 Academy (XIV), 
Airfix (V, IX), Fujimi, Hasegawa (I, VII, IX), 





Hawker 


HURRICANE Mk. IC 





Ein Highlight ist die elegante 
Vought F-8) Crusader @ im Maß- 
stab 1:48, die sich durch hervor- 
ragende Oberflächenstrukturen 
und Detaillierung auszeichnet. Das 
Modell besitzt einen realistisch ge- 
stalteten Lufteinlaufkanal sowie se- 
parate Vorflügel und Klappen. Die 
nach oben ausgeschwenkte Trag- 
fläche kann natürlich auch nach- 
gestellt werden. Außerdem liegen 
eine dreiteilige Pilotenfigur und 
Abziehbilder für die Staffeln VF-24 
und VF-211 bei (125 Teile, Art.- 
Nr. PT26, 43,95 Euro). Neueste 





Heller (XV), Italeri (IX), MPM (PR IX), 
Revell (V), Tamiya (I, V); 1:48 Academy (XIV), 
Airfix (V), Fujimi (V), Hasegawa (I, V, VIII, IX), 

Revell (Il), Tamiya (I, V); 1:32 Hasegawa (Il, V), 
Revell (I, II); 1:24 Airfix (I, V), Trumpeter (V) 

















| Messerschmitt BfIO9K-4 j 13208 





Version der berühmten „109° ist in 
1:32 die Messerschmitt Bf 109 
K-4 ©. Das Modell entspricht dem 
hohen Standard der bereits be- 
kannten Serie und enthält Decals 
für zwei Jäger des JG 52 vom Mai 
1945 (112 Teile, Art.-Nr. ST20, 
39,99 Euro). 


Italeri 

Asiatische „Gene“ machen die 
Vought A-7D Corsair „SLUFF“ 
© im Maßstab 1:72 im Bereich 
Detaillierung und Gravuren zu ei- 
nem recht ansprechenden Modell. 





Abziehbilder für drei US-Maschi- 
nen liegen bei. Ein netter Clou ist 
die realistisch gestaltete Luftein- 
laufabdeckung, welche die hässli- 
che Fläche hinter dem Einlauf ka- 
schiert (ca. 65 Teile, Art.-Nr. 
1237, 11,95 Euro). 


Revell 

Im Maßstab 1:72 lässt die 
Hawker Hurricane IC © bei 
Struktur, Detaillierung und Preis 
kaum Wünsche offen und braucht 
den Vergleich mit asiatischen 
Bausätzen nicht zu scheuen (53 





Reli you. A-IH SKYRAIDER 


1:48 


04584 


Teile, Art.-Nr. 04144, 4,99 Euro). 
Der Geldbeutel kann sich über ei- 
nen Import aus Japan freuen. Die 
MDD Phantom FGR Mk.2 @ in 
1:48 mit ihrer gewohnten Hase- 
gawa-Qualität ist nun auch preis- 
lich recht attraktiv. Der reichhal- 
tige Decalbogen enthält Markie- 
rungen für drei Exemplare der 
Royal Air Force jeweils mit unter- 
schiedlichen Tarnanstrichen (160 











Teile, Art.-Nr. 04588, 27,99 
Euro). Ein weiterer alter Bekann- 
ter ist die Douglas A-IH Skyrai- 
der @, ebenfalls im Maßstab 1:48. 
Bis auf die teilweise aufgesetzten 
Gravuren macht der Bausatz mit 
Markierungen der US Air Force, 
US Navy und der Armee de l’Air 
einen recht guten Eindruck (77 
Teile, Art.-Nr. 04584, 14,99 
Euro). 








| Besuchen Sie uns auf der ILA! 


Halle. 6, Stand 6607 





herpa' 


Klassiker der Luftfahrt und brandneue Flugzeugtypen von Herpa Wings. Meisterstücke der 
Modellbaukunst in vier Maßstäben. Weitere Informationen finden sie unter www.herpa.de 








KLASSIKER DER LUFTFAHRT 3/2004 81 








Termine und Surftipps 





@ 1.-2.5.2004 

EAS Spring Fly-in, St. Stephan, 
Schweiz 

Internet: www.experimental.ch/fly-in- 


spring 


© 2.5.2004 

Shuttleworth Collection Spring 
Air Display, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 8.-9.5.2004 

Brandenburger Flug- und Freizeit- 
tage, Flugplatz Brandenburg- 
Mühlenfeld 

Fliegerklub Brandenburg e.V., 

Tel.: 03381/521127, Fax: 03381/225301, 
E-Mail: fkbrandenburg@t-online.de 


© 10.-16.5.2004 

ILA 2004, Südgelände des 
Flughafens Berlin-Schönefeld 
Messe Berlin, Messedamm 22, 
14055 Berlin, Tel.: 030/3038-2218, 
Fax: 030/3038-2287, 

E-Mail: ila@messe-berlin.de , 
Internet: www.ila-berlin.de 


© 14.5.-16.5.2004 

Taildragger Fly-In 2004, 
Spornradflieger-Treffen, 
Flughafen Texel, Niederlande 
Tel.: ++31/2223 11267, 

Internet: www.texelairport.nl 


© 15.5.2004 

Shuttleworth Collection First 
Evening Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 





Alle Angaben ohne Gewähr. 


Bitte vergewissern Sie sich bei den Veranstaltern 


Internet: www.shuttleworth.org 


© 15.-16.5.2004 

Planes of Fame Airshow 2004, 
Chino Airport, Chino, CA, USA 
Tel.: ++1/ (909) 597 3722, 

Internet: www.planesoffame.org 


@ 19.-20.5.2004 

Ju-52-Flugtage, Flugplatz 
Loennewitz 

Ronny Winkelmann, 

Tel.: 0170/99 77 573, E-Mail: winkel- 
mann@flugplatzloennewitz.de, 
Internet: www.flugplatzloennewitz.de 


© 20.5.2004 

Flugshow und Fliegertreffen, Har- 
reveld/Lelystad, Niederlande 
Internet: www.lelykopters.nl/harreveld/ 


© 29.-30.5.2004 

Meeting Aerienne de l’Amicale 
Jean-Baptiste, La Ferte-Alais, 
Frankreich 

Tel. : ++33/1/6457 5585, 

Internet: www.icibas.com/gatinais/jbs 


© 29.-30.5.2004 

The New York Airshow, Calver- 
ton, NY, USA 

Tel.: ++1/ (631) 835 6798, 

Internet: www.newyorkairshow.org 


© 29.-31.5.2004 

Oldtimer Classic Fly-in, Tausch & 
Teilebörse, Bad Saulgau 

Aero Auction, Peter von Zschinsky, 
E-Mail: Info@aero-auction.com, 
Internet: aero-auction.com 


© 5.-6.6.2004 
6. Oldtimer-Treffen, Fluplatz 


www .flug-revue.rotor.com 





® Eines der größten Geheimnisse der 
Nationalen Volksarmee war der „Zen- 
trale Gefechtsstand 14 — ZGS 14" in 
Fürstenwalde bei Berlin. Aus diesem 
mehrstöckigen Bunkersystem, Tarnna- 
me „Forschungs- und Beobachtungs- 
zentrum Raduga“, überwachte die NVA 
einst den Luftraum über der DDR und 
koordinierte die Alarmstarts ihrer Ab- 
fangrotten des „Diensthabenden Sy- 
stems“. Ausführliche Bildübersichten 
und Fotos der mit den damals modern- 
sten Computern ausgerüsteten unterir- 
dischen Anlagen, in die nach der Wende 
noch bis 1995 die Bundeswehr zog und 
die heute verschlossen sind, liefert die 
Webseite http://home.t-online.del/- 
homelm.rassau/fbz001.htm. 


@ Unter dem martialisch klingenden 
Titel „Luftkrieg Oberhavel“ hat eine 
Gruppe von Hobby-Archäologen und 
Luftkriegshistorikern diese informative 
Seite zusammengetragen. Nach Luft- 
streitmacht und Typ sortiert werden 
Flugzeugwracks aus dem Zweiten Welt- 


krieg aus dem Berliner Umland aufgeli- 
stet und mit Details der jeweiligen Ab- 
stürze und Abschüsse ergänzt. Auch ein 
respektvoller Verweis auf die letzten 
Ruhestätten der abgeschossenen Besat- 
zungsmitglieder fehlt nicht. www.luft- 
krieg-oberhavel.de 


© Absturzstellen und Wrackfunde aus 
dem Zweiten Weltkrieg im Gebiet der 
Eifel listet dagegen die folgende Websei- 
te auf: www.ag-luftkriegsgeschich- 
te-kreis-euskirchen.de/800/in- 
dex1.htm. 


® Als dritte regional geprägte Auswahl 
sei noch diese norddeutsche Seite er- 
wähnt. Sie berichtet unter anderem 
über den „Scheinflugplatz Kleinkummer- 
feld“ bei Neumünster, auf dem hölzerne 
Ju-88-Attrappen als Scheinziele parkten. 
www.luftfahrtspuren.de 


Mit der Geschichte der Bf 109 beschäf- 
tigt sich „Falcon’s Messerschmitt Han- 
gar“ unter www.messerschmitt- 
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in 57339 Erndtebrück-Schameder 
Mareike Runte, 

Tel.: 02733/4454, 

E-Mail: DRunte@t-online.de, 

Internet: www.fsv-schameder.de 


© 5.-6.6.2004 

3. Garnisonstreffen und 
Oldtimertreffen, Flugplatzfest, 
AERO-Lausitz, Kamenz 

Peter Pfeiffer, Tel./Fax: 03578/3090228 


© 6.6.2004 

D-Day/60th Anniversary Air Show, 
IWM, Duxford, Cambridgeshire, 
Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, Cam- 
bridgeshire, CB2 4QR, Großbritannien, 
Tel.: ++44/ (0) 1223/835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, Internet: 
iwm.org.uk/duxford/airshow.htm 


© 6.6.2004 

D-Day Anniversary Military Air 
Pageant, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 10.-13.6.2004 

Kehler Flugtage/Oldtimertreffen, 
Flugplatz Kehl-Sundheim, Kehl 
Gerd Mätz, Höllstr. 1, 77694 Kehl, 
Fluggelände: 07851/5360, 

Tel.: 07851/2482, E-Mail: info@aero- 
club-kehl.de oder maetzerei@aol.com, 
Internet: www.aero-club-kehl.de 


© 19.6.2004 

Shuttleworth Collection Second 
Evening Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 








Tinımmunun Damm man Dachau tn ann 


www.luftfahrtspuren.de 


Die historische Seite zu Flugzeugabstürzen und Flugplätzen in | 
‚SchlenukgHolalein vird ständg erweitert. Nach und nach soll 
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bf109.de/index-1024.php. Nicht nur 
„Emil“ und „Gustav“, sondern auch die 
weniger bekannten Versionen werden 
aufgelistet. Sehenswert sind auch histo- 
rische Originalfotos aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Interessant ist auch das Bf- 
109-Linkverzeichnis. 


@ Ein Berliner Luftfahrtfan präsentiert 
auf der Seite www.airfan.de aktuelle 
Spotterbilder von den Berliner Flughä- 
fen, aber auch Aufnahmen, die auf sei- 
nen beneidenswert zahlreichen Spotter- 
reisen entstanden sind. 


@ Mit dem Spotten in Berlin beschäfti- 
gen sich auch die „Planeboys.“ Sie 


Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 20.6.2004 

Kemble Air Show, Kemble, 

Glos., Großbritannien 

Kemble Air Services Ltd., The Control 
Tower, Kemble Airfield, Cirencester, 
Gloucestershire GL7 6BA, Großbritan- 
nien, Tel.: ++44/ (0) 1285-771076, 

Fax: ++44/ (0) 1285/771414, 

E-Mail: airfield@kemble.net, 

Internet: www.kemble.com 


© 26.-27.6.2004 

Oldtimer Treffen, Flugplatz Fri- 
bourg-Ecuvillens, Schweiz 
L’Aerotique Fondation, Case Postale, 
1701 Fribourg, Tel.: ++41/26 407 15 20, 
Fax: ++41/26 411 27 04 , E-Mail: 
Simone.Neukirch@vibro-meter.com, 
Internet: www.aerotique.ch 


© 26.-27.6.2004 

RAF Waddington 2004/RAF Red 
Arrows 40th Display Season, 
Lincs, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1522/726100, Internet: 
www.waddingtonairshow.co.uk 


© 4.7.2004 

Shuttleworth Collection Summer 
Air Display, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627288, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 4.7.2004 

Salthill Air Show 2004, Salthill, 
Galway, Rep. Of Ireland 
Internet: www.salthillairshow.com 


schließen neben Tegel, Tempelhof und 
Schönefeld auch Gatow mit in ihre Fo- 
tosammlung ein und präsentieren histo- 
rische Aufnahmen aus den Zeiten der 
Royal Air Force. Besonders interessant 
sind dabei die Zivilflugzeuge der Alliier- 
ten, die einst für Truppentransporte 
nach GWW kamen. Bemerkenswert 
ist auch die aktuelle Betriebsübersicht, 
die für Spotter fotografisch besonders 
interessante Flüge in Berlin im Voraus 
ankündigt. www.planeboys.de 


® Dritter im Bunde ist schließlich noch 
eine Seite, die sich ausschließlich mit 
dem Flugbetrieb in Berlin-Tempelhof 
beschäftigt. Die Seite enthält ein leiden- 
schaftliches Plädoyer für die Erhaltung 
dieses historischen Flughafenstandortes. 
www.thf-spotter.de 


® Einen großen Überblick über 
weltweite Flugshows, Museen und 
die moderne Militärluftfahrt finden 
Sie auf der englischsprachigen Seite 
www.paulnann.com. 






FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Sie war der größte und schwerste einmotorige Jäger/ 
Jagdbomber des Zweiten Weltkriegs. Ihre immense 
Feuerkraft und die Fähigkeit, auch schwere Beschädi- 
gungen wegzustecken, machten die Thunderbolt 
zugleich berühmt und berüchtigt. 


A 

Bis heute steht kein anderes Flugzeug so für 
extreme Kurzstart, Kurzlande- und Langsam- 
flugeigenschaften wie der Fieseler Fi 156 Storch. 
Seine ganz speziellen Eigenschaften machten 


den Dreisitzer zur Legende. Jäger, Jagdbomber und Aufklärer: Die F-100 


Super Sabre flog in vielen Rollen. Mit dem 





l. eleganten Flugzeug markierte North American 


Anfang der 50er Jahre einen Riesenschritt in 






der Entwicklung des Überschall-Kampfjets. 


an 
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aus aktuellem Anlass verschoben werden können. £ 


7 Die Ausgabe 4/2004 der FLUG REVUE-Edition „Klassiker der Kuftfahrt“ erscheint am 21. Juni 2004. 
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